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Am 27. December 1890, (Geschäftsversammlunge.) 


. Jänner I m 





1881... . » 
I, Enthebung von N - Gratulationen. — 
des Unterstätzungsfomlas. . ı . » 
Il, Exenrsion nach Frankturt 
III. Ausschreibung der ordentlichen — — 
für zwei Tage . 
IV. Vorberathang der nenen Satzunzen 
V. Einladung zur Schmide- Tranerfeier. . . .. . 
VI. Einladung zur onientlichen Generalversammlung. 
VI. Schi t in technischen Angelegenheiten wird 
comstituirt erklärt 
VIII. Einladung zur Beitragsleistung für ein Hausen 
Grabidenkmal 
IX. Exenrsion nach Frankfurt findet statt. Programm . . 
X. Schluss der Vereins-Sesion. . 
XI. Besichti der Centralstation der internationalen 
Elektrieitäts-Gesellschaft 
XH. Aenderung der Satzungen genehmigt, Versendung er- 
folgrt nach Dracklegung 
XI, Excursion nach Frankfurt wird auf Anfaug August 
WORBGE:, 8.0 0 an ehe en ee 
XIV. Excursion nach Frankfurt betreffend , . « 
XV, Reiseprogramm der Excursiom Fraukfurt a. N... 
XVL Besichtigung der mechan. tberapentischen Anstalt von 
In. Max Roth. 
XVIL Besichtigung des Neulaues „ 


me ee dede r 


nitahle* er 


XVII. Einladung zur Theilnahme am IH. Oesterr. Ingenienr- 
a 


umd Architekten-Tag in Wien - > = 1-0 000. 
XIX. Einladung zur Theilnahme am TIL Oesterr. Ingenieur. 
und Architekten Tag in Wien . - - +++» 
XX. Beginn der Vereins-Session. . . . - 


XXI. Ersuchen an die Vortrugenden, einen kurzen Auszug des j 


Vortrages an das Seeretariat gelangen zu lassen 
XXI. Einladung zur Besichtigung des Etablissement Siemens 
und Halske . 


Xxın, — zur Berichtigung des Etablissement Siemens 


und Halske ....... 
XXIV. Heit 1, betreffend (lie Schüden "der "Loeomotir- und 
Locsmobil-Kesseln gelangt zur Ausgabe 
XXV. Euthebung von Gratwationskarten zum Jahreswechsel 


Versammlungsberichte, 
a) Pienarversammiaengen, 

Oberinspertor 
A. Etienne in Budapest legt die Mandatarstelle nieer, 
welche Herr Director J. Galden überuimmt. Oberinspector 
Bömches urgirt die Eingabe an den Herrn Ministerpräsi- 
denten, die Wasserstrassen! in Oesterreich betreffend. 
Vortrag des Here k. k. Reg.-Rath A.Schromm: „Ucher 
die ge "sche Kamm use für 20m Gefällshöhe und 
über die Schiffaufzug · Ebene von A Flamant“ 
itte des Vorsitzenden auf die Kräftigung des 
VUnterstützungsfondes Bedacht nehmen zu wollen, Benant- 
wortuug der Interpellation Bömches in I re 
der Wasserstrassenfrage in Uesterreich, der Errichtung hylro- 


Am 1, 
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* 
* 
* 


26. 


Auner 18H. 


Febrnar IH. 


. Fehruar 1841, 


graphiseleer Acmter, sowie des Berichtes über die Steum- 
»ehau von Passau bis Theben. Vortrmg des Her dipl. 
Ing. k. k. Prof. Pr. Steiner: „Neue Studien und Erfal- 
zungen anf dem Gehiote des Ingenieurwesens* — 

Jänner 1891. «Geschäftsversammlung.| Herr Oberinapector 
Fr. bömehes spricht in Augelegrnheit der Wasserstrassen- 
fragen und über die Arheiten auf diesem Gebiete. Wahl des 
Comitö’s für die Vorbereitung der Wahlen. Referat des Here 
k.k.Öberbaurathes Berger: „Schaffung von] — ttach⸗· 
Stellen“. Vortrag des Uecrun k. k. Prof. Dr, F. Toula: 
„Veber die mikroskopische Untersuchung der Gesteine" . . 


. Jänner 1891. (Geschiftsversammlung.) Vebernahme der Inse- 


rate durch die Handlung B. Mose, Beschwerde des Herrn 
Pruf, Steiner betreff Erstattung eines fehlerhnften Hefe- 
rates im Banteehniker. Referat Beraneek namens des 
Schullansban-Comitös wird vertagt. Herr k. k Haurath 
R. v. Stach ladet zur Berathung der — in den 
vereinigten Fachgruppen ein. Herr Zimmermeister D jörg 
interpelliet in Angelegenheit des Schiedsgerichtes. Vortrag des 
Herrn k. k. Ministerialrath Rüssler: „Ueber die Douau- 
Regulirungs-Arbeiten am Struden bei Grin“, 
Mitcheilungen betren Trauerkundgelmng, und 
Errichtung eines Schmidt-Denkmales. Dankschreiben an den 
Bürgermeister. Beantwortung der Interpellation Djörup 
in Angelegenheit de Schiedsgeriehtes, Fertigung der Adresse 
J4.W. Schwedler. Vortrag des Herrn Prot. Dr. d. Oser: 
„Ueber Erinnerungen an eine leise nach Amerika“ . . . » 
Das ('omit# für Revision der Satzungen lat 
seine Arbeiten beendet md erfolgt das Referat in der General- 
versammlung. Auffihrung eines Requiems für Frieir. Freiherr 
von Schmidt- Vortrag des Herrn Uivil-Ingen. Dr. I. Buzzi: 
„Veber die Triester Zollanschlusshanten 
Mittheilumgen über den Stawl der Arbeiten 
des Gewülbe-Comitös durch Herrn Ingenienr E. Gärtner. 
Vortrag des Herrn k. k. Hoiratbes Dr. W. Exner: „Ueber 
die Ecole ventrale in Paris und über die Ventral-Institution 
in Loieh” - - 2 aa ar 


- Februar 1891. (Geschäftsversammlung.) Herr k. k, Regierungs- 


ratı Morawitz beustragt Errichtang elues Hansen- 
Musemms. Dank ans Anlass der Trauerfeier Schmidt und 
Herausgabe des Geitenkblattes an die betheiligten Corpora- 
tionen und Personen, Bericht über den Erfolg der Andienz, 
die Ureirumg von Ingenienr-Attaches betreffend. Antrag iles 
Herm Hotrathes von Wex auf Aenderaug der Titel „Vor: 
steher“ und „Vorsteher -Stellvertreter* in „Präsident“ und 
„Vier-Präsident“, weiters auf Bewilligung einer Funetions- 
zulage. K. k. Oberbauratı Berger beantragt, der Verein 
möge 3000 4, 6.W, zur Errichtung eines Schmidt-Denkmales 
widmen. Vortrag des Herm k. k. uberbanratles Ritter 
von Seheiner: „Ücber das genehmigte Projeet der Schiff- 
fahrtsanlagen von Prag“ . » » 2:2 0000. 

Fehruar 1891. (Generalversamminng.) Wahl des Vereine 
Vorstehers. von sechs Verwaltungsräthen. des Unassaver- 
walters, Rerisions-lomitös umıl 32 Schiedsrichtern. Hofrath 
@. Ritter von Wex zieht seinen Antrag Il: Gewährung 
einer Functionszulage am den Vorsteher, zuriick, Ueber An- 
trag des Herrm k.k. Öberhaurathes Berger werden Acude- 
rungen nicht prinelpteller Natar der Vereins-Satzungen seitens 
der k. k. Behörde dem Verwaltungsrathe zur Vereinbarung 
überlassen. Herr k. k. Hofratı von Rossiwall bringe 
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Anträge zur Aeuderung der Vereins-Satzungen eiu. Für Er- 
richtung eines Schmidt-Deukmales werden 3000 #. U. W, 
bewilligt. Herr k. k. Banrath Ritter son Stach nimmt nur 
für dieses Jahr die Wahl zum Uassaverwalter au. Rede des 
nengewählten Vorsteher, k k. Öberbnurath Berger und 
(les abtretenden, k. k. Hofrath I. Ritter von Hauffe . . 


Am 7, März I8P1. Antrittsrede des Vereins-Vorstebere, k. k. Ober- 


hunratı F. Berger. i% Mitglieder {lehnen die Wahl als 
Schiedsrichter ab, Vortrag des,Herrn Bandirectors W, v. Flat- 
tich: „Ueber das generelle Project der Pariser Stadtbahn, 
Eystem Eiffel* , . . 


T 
Ueber die hauptsächlichsten Verrielfältigungsarten bildlieber 
Darstellungen“ — ——— on... 
21. März 1891, Außerordentliche Generalversamımnlung. Ergänzun 
wahl von drei Schiedsrichtern, Berathung des Kutwurfes 5 
nenen Vereins-Satzungen, Annahme derselben 
- April 1891. (Geschäftsversammlunge.) Referat, des Herrn M. v. 
Pichler, in Angelegenheit der Dampfkesselwartungen. Herr 
Oberinspector F. Bömeches benutragt die Veröffentlichung kriti- 
scher. die Hauptmomente enthaltender Auszige der im 
Plenam gehaltenen Vorträge und Disenssionen in der nlichsten 
Wochenschrift. Herr k. k. Prof. Friel. Steiner macht auf 
die in der —— Ausstellung exponirten phota· 
grammetrischen Arbeiten und Apparate aufmerksam. Vor- 
teag des Herrn Ingenienrs von Könyves- Töth: 
Felsensprengungen am eisernen Thor" . . 
. April 1691. «Geschäftsversammlang.) Wahl von vier Mit- 
gliedern in den Unterstätzungsfonds-Ansschub. Referat des 
Herru Öberinspectors K. Baner über das nene Gasregulatir. 
Ingenieur F. von Krenn ersucht bekannt zu gehen, in welchem 
Straßenzuge rich die in Nr. 15 beschrieliene Brlücken-Kata- 
strophe ereignet hat, Vortrag des Herrn k. k. Regierungs- 
mthes Prof, ). Radinger: „Ueber die 1000pferdige Turbine 
J REGEN 
18. April 1891, (Geschäftsversammlung.} Schreiben der Laudwirt- 
schafts-Gesellschaft in Angelegenheit der Wasserstraßen- 
frage, Die Proben des Gewölbe-Camitös (Hochhan-Constrae- 
tionen) beginnen am 4. Mani. Herr k. k. Bauratlı von Neu- 
mann und Ingenieur Klunzinger erstatten das Referat 
über die bauliche Entwicklun iens. Vortrag des Herrn 
k. k. Bauratlı A. Weber von Ebenhof: „Ucher die Ktsch- 
Pr eg ? und die Veherschwenmungen in Südtirol in den 
Jahren 1BEBI—ISH0" 2.2. onen er 8 
25. April 1891. (Üeschäftsversammlung.) Widmung von 500 fl, 
für das Hansen-Grabilenkmal. Ersatzwahl von vier Mitgliedern 
in das Beidactions-Cmnit#, Referat des Herru Inzenienrs 
F. von Krenn namens des Comitäs hetrefis Stellung det 
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materjal-Comitös. sowie des Eisenlahn-Öberbau-Comitss, 
Referat (les Herm k. k. Baurathes Böck uamens des Comitss, 
betreffend besondere Vorkehrungen bei Hochbauten zum 
Schutze der Arbeiter, Referat des Herrn k. k, Regrierungs- 
rathes v. Schoen hamens des Wasserstraßen-Comitde, Vortrag 


land. K. k Statthalterei genehmigt die nenen Satzungen 
des Vereins und wird an die Umarbeitung der Geschäfts- 
ordnnng geschritten. Umgestaltung eines Uommissions- 
zimmers für Bibliethekszwecke. Der Kerr Handelsminister 
gedenkt der Arbeiten des Bröckenmaterial-Uomit#s im Reichs- 
ratlıe. Baron Hasenamer wind aus Anlass der Vollendung 
des kumathistorischen Museums beglückwünscht, Der k. k 
Ventral-Gewerbeinspeetor gedenkt der Bestrelnngen ıe 
Vereines betreffend Wohlfahrt der Arbeiter, luek · 
wiänschnng an die beim Hafenban in Bregenz ibetheiligten 
Vollegen aus Aulas der Vollemlung derselben. Delegirte 
zum Congreß für Hygiene und Demographie warden ahgesendet, 
Dem eg er wand wirdein Beschluß 
in Augelegenbeit Regelung der werbe angemittelt. 
Vortrag ala Pr Me Velwei ei „Ueber 
die Verhältnisse der Elbe- umd Donanschiffahrt, die Schiff- 
barmachung des Donaucanales und die Wasserstraßentrage 
im A| meienbaimE & = 4 0 000 a ee 
T. November 1891. (Geschäftsversammlung.) Verleilung des 
kaiserl. Rath-Titels an den Vereins-Serretär, Schreiben des 
k. k. Hofratbes Exner in Angelegenheit der Regelung der 
Baugewerbe. K. k. Banrath J. Dörfel empfiehlt vereinigtes 


105 


113 


188 


177 


An 14. November 1891. (Geschäftsrersammlnng. 


Vorgehen betrefis Stndium des Projertes eines Damau-Oler- 
eanales. Vortrag des Herm Heizinspectors H. Beraneck: 
„Veber Lüftung und Heizung von Schulbinsern® . . . - » 
Heft I, Schäden 
an Locomotiv- und Locomobilkeseln gelangt zur Ausgahe. 
K. x. technisches am administratives Militir-Uomitd Inder 
zu Probeversuchen mit verzahnten Trägern ein. Dem Abge- 
orılneten Prof, Dr. Habermann wird für sein entschiedenes 
Auftreten im hohen Hanse der Abgeordneten zu Gunsten der 
Technikerschaft Oesterreich der Dank ausgedrückt. Ebens 
dem Abgeordneten, k. k. Hofratlı Dr. Exner für die Ein- 
briugung einer Resolution Aber die Berechtigung der Führung 
der Stardesbezeichnung „Ingenieur* und „Architekt“. Referat 
des Herrn Buudirectors R. Bode: „Leber die projeetirte Um- 
gestaltung der Vereinsdrnekschriften. Zusammenlegung der- 
selben* wird angenommen 
21. Norember 1891, (Geschäft-versammlung.) Der Verwaltungs- 
rarhı wird ermächtigt, die Zeitschrift vorläufig provisorisch 
auf Grund des Geschäftsordnungs-Entwurfes erscheinen zu 
lassen. K. k. Prof. K. Böck berichtigt eine Besprechung des 
dipl. Ingenieur M. Panl, Vortrag des Herrn Ingenieurs 
bichelen: „Ueber die zweite Verbindung des Beiches mit 
seinem Sechufen Trirst* 
25. November 1591. Se Majestät der Kaiser spendet fir den 
Schmidt-Denkmalfonds 1000 #. Vortrag der Herren k. k. Bau- 
sath von Neumann, Öberbanrach Fänner, Oberban- 
ra Berger: „Ueber die Wiener Verkehrsanlagen® . . 
#. December 1891, Herr Ciril-Architekt Reuter stellt einen 
Antrag, die Wiener Verkehrs-Aningen betreffend, welcher dem 
Verwaltungersthe, bezw, dem Comit& für bauliche Entwick- 
lung zugewiesen wird anna 
12. December 181, (Geschliftsversammlung.) Vorkehrungen für 
Erscheinen der nenen Zeitschrift werden provisorisch getroffen, 
Dyl. Ingenieur Melan legt seine Stelle als Redacteur nieler, 
Thank umd Anerkennung für denselben. Schreiben des A 
ordneten Dr. Habermann wird zur Kenntnis gebracht. 
Ergänzungswahlen in deu Zeitungsnnsschuss, Nenwahl des 
Reiseansschusses. Vortrag (des Herrn knis, Ratlı Ph. Mayer 
„Veber die Ausführung einer Wassersäulen-Förderanlage mit 
hohem Drack* und des Hemu Direstors R. Bode „Ueber 
den Bau der neuen Linienamtsgebäude in Wien. . 0... - 
19, December 1891. (Geschäftsversummlnng.| Herr Baulireetor 
Bode referirt über «dem Antrag Reuter, betreffend die 
Wiener Verkehr=-Anlagen. Herr k. k. Überbanrath Pren- 
ningrer über die Beschlnase des III. Oesterr, Ingenieur- und 
Architektentages , 


5) Fachgruppe ter Berg und Hiüttenseinner, 


&. November 1890. Mittheilungen des Vorsitzenden. Vortrag des 
Herın Director L. Rainer: „Ueber die goldhältigen Lager- 
stätten Iei Diürrseifen in Vesterr.-Schlesien“. Mittheilungen 
des Herrm k k. Ministerinlrathes F. M. von Friese: „Ueber 
das Goldrorkommenbei Na Kohonts unweit Schönberg in Böhmen 

4. Deeember 1890 Vortrag des Herm Ing.-Adj. K. Haber- 
mann: „Ueber die Drahtseillahrication in Pribram*., - , » 

18. December 1890, Vortrag des Herru Bergdireetors Hofmann: 
„Ueber den Antimon- und Arsen-Erzbergbau zu Allchar in 
Macedonien“ . 

. Jänner 1811. AMitehellungen des Vorsitzemlen. Vortrag des 
Herm Bergingenieurs Puech: „Ueber die maschinelle Ein- 
richtung der Steinkohleuwerke von Normanten in England“ 

22, Jünner 1801, Vorträge des dipl. Chemiker J. Klaudy: „Veber 
die Darstellung und Auwendung des Aluminiums“ — 

5. Februar 1891, Vortrag des Hütteningenienrs M. Panlorich: 
„Ueber die technische Verwendong der Hochofenschlacke” _ 

1, Februar 1891. Vortrag de- Herrn M. Putz: „Ueber die An- 
wendung der Photographie für berg- und hüttenmännische 

Zwecke , 2 2 - 200 
. März 18#1. Die Fachgruppe beschliesst in die Beratung von 
Mabregeln zur Wohlfahrt und Sicherheit der Berg- mt 
Hüttenarbeiter nicht einzugehen. Vortrag des Herrn Iugenienrs 
Popper: „Ueber einen Laiteondensator im Allgemeinen, 
insbesondere ilher den bei der Miogpferdigen Fördermaschine 


u 


19. März 1891. Wahl ler Functionäre. Vortrag ıdes Herr ka k 


Goldfeder aud insbesondere über jene von Murchison-Rauge*. 
Mittheilungen des Ilerm k. k. Ministerialruthes F, M. Ritter 
von Friese: „Leber ie technische Verwertung der Hoch- 
ofenschlacke und über das Braunkohlen- Vorkommen bei Wollau 
im Schallihale" . .. cken. 
9. April 1891, Vortra 

Carl Ritter von Blumeneron: „Ueber das Saxl-Blamen- 
eron'sche Tiefbohrspgstem* amd des Herren beh, aut. Berg- 
ingenieurs E. Luschin von Ebengreuth: „Ueber das 
ungarische Anfsichtagebühren-Gesetz . 0 nr meer 
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Seite Seite 
€) Fachgruppe ‚er Ban- und Eisenbahn-Tngenienrr. Am 7. Jännner 1891, Vortrag des Herrn dipl. Ingenienrs ©, Schlüsse: 

Am 27. November 1890. Herr Professor A. Velwein bespricht die „Deber neuere Geschwindigkeitämenser für Locomotiven . . #8 
in jingster Zeit aufgetretenen Hochwasserschäden und be- n 21. Jänner 1891. Vortrmg des Herm Öberingenienrs Wehren- 
antragt, die Frage der Dammbrüche in Disenssion zu ziehen. fonnig: „Ueber das Weichmachen der Speisewärser unch 
Vortrag des Herrm k. u. k. Hau nes M. Bock „Ueher der Methode Prof, Kalmanı. 2.2. .- on. a 
Zerbrechversache mit hölzernen Kisenbahnprovisorien® . . . 7 . 18. Febmar 1891. Disenssion zum Vortrage des Herm Ober- 

„ 1. December 189, Vortrag des Herra Oberingen, V. Pollack: ingenieurs Wehreniennig . » » 2 2 2 ..« . 172 
„l’eber den Schnee im Gebirge, die größten Mengen und 4. M 1811. Vortrag des, Herrn Ingenicurs von Littrow: 
Messungen desselben etc. - o 2 er nennen. 52 „Veber Compound-Ioeombtiren*, . — — 172 

„ 15. Jänner 1891. Vortrag des Herrn Generaldirections-Rathes „ 18. März Intl, Neuwahl der Fanctlonäre, Vortrag des Herrn 
A. Velwein: „Ueber die Veberschwemmungen des Itheins Nireetors G, Witz: „eher Turbinen und neuere Tarbinen- 
in Vorarlberg* . . 2.2.22 22000. Anlagen“. non as. 173 

„ 2. Jünner 1801 Niscussion zum Vortrauge A. Öelwein ou. 19a r 1. April 1801, Referat Mürath über die Czischekische 

„ 2%. Jänner 1891. Vortrag des Herrm Oberingenieurs Stöckl: zwangläufige Präeisions-Ventilstenerung. Vortrag des Herm 
„Ueber das seinerzeit errichtete Holzprorisorium hei Hopf- Iaspselers 7. Schwarz: „Ueber Dampfüberhitzung, Dhampf- 
garten und über Holzprovisorien aberhau ‚ hieran schließt nässe und Damptfwasserahscheldlung‘. . 4 0 2 none 28 
sich eine Disenssion, an welcher sich die Herren k. u. k. „ 15. April 168]. Wahl von Velegirten zum Banordnungs-Aus- 
Hauptmann Bock, k.k. Hofrath von Bischoff, k.u.k. Major schaß. Vortrag des Herrn Ingenieurs Helmsky; „Ueber die 
Urban, Oberingenicur Neumanı, Uberingenienr Buber! Maschinenhalle der Landesausstellung in Prag nd deren 
m der — ende betheiligten — —— 174 Intalalin® „on 20-00 er ern 24 

„ 12. Februar 1891. Vortrag des Herrn Ingenieurs F. Holzer: , 

„Ueber die ——— anf der Sudhahnireekt Gesehliftsberichte. 
Wien—Leobersdorf mit besonderer Berücksichtigung des _ | Fir die Zeit vom N. December 1804 bis 97. December 1800. . . 
Systems Monier" „2 22 ı 0 en | oo.) 2... “Iso „ 10. Jüuner 

„ 2%. Februar 1591. Vortrag des Herru Oberingenieurs H. Koestler: a 11. Jänner 18 17. 1891 30 
„Ueber elektrische Bahnen und üher vergleichende Betriebs- — —— 1881 . 21. Februar IB. . 7 
kosten verschiedener Bahnsysteme* 200. AT TR Fehrmar IBBL . DB. 1891 37 

„ 12. März 1891. Neuwahl der Functivnäre, Vortrag des Bernn . J 1. Mürz 1891 14. März 1891 z 106 
Inspectors C. Pascher: „Urber das Moldan-Huchwaaser — 15 1891 . 4. April 1891 134 
vom Jahre 1898 und das Carishader Hochwasser von 22555 Apal 1891 \ I. „ 1591... ..147 
Jahre 100° . 000000 nn nn nn rn u ee 7 ae? 1881 . IR. 5 1891... . 156 

. 2. April 1881. Ergänzungswahl für das Wasserstraßen-Comite. "m, 1891 2, 1881... Im 
K. k. Regierungsrat von Schoen berichtet über Errichtung Er Mn Issl 2. Mai 1891 . 178 
eines bydrographischen Beichsumtes Oberinspextor Bömcher " "rg Mai 1861 _ 7. November 1891 . . . 416 
betreffs Eutsendung von Deiegirten zum V, inemehilfehrts- m 8. November 1801 . 19. December 1891 . . . 44 
Congreb in Paris 1992, Vortrag des Herru k. k Regieru » 51% Desember 1861. IM. 1RBl > >. 488 
rathes Schromm: „Ueber das Schiffzugesystem Rironi, 3 gi ® 
verbesserte Schifeugssyateın Lewy und Einiges über die r Ghega-Hiftung. 
geneigte Schiffzugsebene von Peslin“ . . . . - - : +. + #91 | Verkihung der Studien-Stipendien im XXI. und XXIV. Falle . . 3 

„ 16. April 18P1. Verschiedene Mittheilnngen. K. k. Begierungs- Ausschrei im ZEV. Valle... oo nenn u 
rath von Schoeon beschreibt den von ihm erfundenen Fluth- XXvL F —— 
zeichner. Der Antrag der Fachgruppe der Maschiuen-Ingenienre: Eu eines Reisestipendiums. EEE a 
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Angelegenheiten des Vereines. 


2. 10 ex 1891. 
Ciroular I der Vereinsleitung 1891. 

Anläßlich des Tahreswechsels erlanbe ich mir unter Hinweis auf 
das Cirenlar I vom vorigen Jahre die Aufmerkuamkeit der Herren Collegen 
auf den Bestand des Unterstützungs-Fondes unseres Vereines mit der 
Bitte binzulenken, bei sich ergebenden Gelegenheiten anf die Kräftigung 
dieses Fonds gefillligst Bedacht nehmen zu wollen. 


Wien, 1. Jänner 15#1. 
Der Vereinsvorsteher: 


Hanffe m. p. 
Z. 1539 ex 180. 


Tagesordnung 
der 9. (Wochen-) Versammlung der Session 1890/91, 
Samstag, den 3. Jänner 1891. 


1. Mittheilungen des Vorsitzenden, 

2. Vortrag des Herrn k.k. Professors Friedrich Steiner: 
„Ueber neue Studien und Erfahrungen auf dem Gie- 
biete des Ingenieurwesens.* 





Fachgruppe der Maschinen-Ingenioure, 
Mittwoch, den 7. Jänner 1891. 
Herr dpl, Ingenienr K. Schlösns: „Mittheilnngen Aber 
nenere Geschwindigkeitamenser für Locomotiren“, 





Fachgruppe der Berg- und Hüttenmänner. 
Donnerstag, den 8. Jänner 1891. 


Vortrag des Herrn Berg-Ingenienrs Franz Poech: „Ueber die 
maschinelle Einrichtung der Steinukohlenwerke bei Nar- 
manton (Yorkshire) in England.“ 


ad 2. 1493 ex 18. 


Bericht 
über die 8. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1890,91. 
Samstag, den 27. December 1890. 


Vorsitzender: Vereinsvorsteher, Herr k. k. Hofrath L. R. r, Hanffe, 

Anwesend: 133 Mitglieder. 

Schriftführer: Ilerr Secretär L, Gassebner. 

1, Der Herr Vereinsvorsteher eröffnet um 7 Uhr die Sitzung and 
constatirt die Beschlussfähigkeit derselben als Geschäfts Versammlung. 

i 2. Das Protokoll der letzten Geschäfts-Versammlung rom 13, December 
1. J. wird verlesen, genehmigt und gefertigt; seitens des Plenums darch 
die Herren: k, k. Ober-Banrath Franz Berger und k.k. Hofrath Friedrich 
Bischoff. 

8. Der Geschäftsbericht für die Zeit vom 14. bis 27. December ). J. 
gelangt zur Verlenng. (Beilage A). 

4. Gibt der Vorsitzende die Tagesordnung der nächst wöchentlichen 
Vereinsrersumminngen bekannt und eröffnet, daß Herr Inspector Bera- 
neck durch Unwoblsein verhindert jet, heute fiber Schnlhanshanten zu 
referiren. 

5, Theilt der Vorsitzende mit, daß er sich am Tage nach der 
letzten Versammlung zu Sr. Exeellenz, dem Herrn Ministerpräsidenten 
und zu Sr. Exe. dem Herrn Statthalter won Niederösterreich begeben 
habe, um denselben von der Hualdigung des Vereines Kenntnis zu geben. 

Die beiden Herren waren hierüber außerordentlich erfreut, und 
Se. Excellenz der Herr Ministerpräsident habe ihn bei der Verabschiedung 
ausdrücklich beanftragt, allen denjenigen Herren, welche ihn zu ihm 


entsendet baben, den berzlichsten Dank zu überbringen, welchem Auf- 
trage er hiemit nachkomme, Der Herr Statthalter von Niederüsterreich 
war durch diese Kundgebung gleichfalls auf das Angenchmate berührt, 
und betonte, ‚daß er besonderen Werth daranf legt, dad der Oesterr. 
Ingenienr- und Architekten-Verein der erste war, der mit dieser 
Huldigung vorgegangen und bei derselben auch seiner Person gedacht bat. 

6. Vorsitzender: 

„Ich erlaube mir, Sie, meine Herren, ferner in Kenntuls zu 
setzen, dad Herr Über-Inspeetor August Etienne, welcher seit dem 
Jahre 1870 die Stelle eines Mandatars unseres Vereines in Budapest 
mit ebenso großer Umsicht ala Sachkenntnis versehen hat, aus Gesund- 
heitsrücksichten gezwungen war, dieses Amt niederzulegen, und ich fühle 
mich gedrängt, dem Herrn Ober-Inspeetor Etienne für desen mehr 
als zwanzigjährige Thätigkeit als» Mandatar, namens des Vereines den 
verbindlichsten Dank zum Ansdrmek zu bringen. 

Der Verwaltungsrath war bemiiht, eins geeigmete Persönlich- 
keit für den leergewordenen Posten zu gewinnen, und os int ihm ge- 
lungen, Herrn Director Julius Gulden zur Uebernahme desselben zu 
bewegen, Indem ich Herrn Direetor Gulden in seiner neuen Function 
begrüsse, gebe ich mit vollster Bernhigung der Veberzeugung Ausdruck, 
da& durch ihm unsere Interessen in der Hauptstadt Ungarns — so wie 
bisber — in der besten Weise vertreten sein werden.“ 

7. Macht der Vorsitzende aufmerksam, daß lant Vereinsbeschluns 
die Mitglieder unseres Vereines gegenseitig von der Zusendung der 
Gratnlationskarten zum Jahreswechsel Umgang nehmen, und bringt 

&. das nachstehende Schreiben des Vereines der Montan-, Eisen- 
und Maschinen-Industriellen Oesterreichn zur Verlesung. 

Wien, den 22. Uesember 1890, 
Wohllübliches Prasidiem des Oesterreichischen Ingenieur mud Architekten» 
Vereinen in Wien. 

Der in der XVI ordentlichen (Jemeraleersammlung unseres Vereines 
con 24. d, M. pro 1801 gewählte Vereinsausschuwes Ant im seiner comafir 
teireniden Siieung con demselben Tage zum Vereinsprüsidenten: 

Se. Kreellenz Grof Heinrich LarisehMönnich und zu Viommün- 
denten die Herren Generaldirestor C, Augwat Rüter on Frey uud Maschinen- 
Jahrikalireor B, Demmer erwählt, 

Wir beehren uns, [Ahnen von dieser Wahl ergeben! Mitheilung zu 
machen und knüpfen hieram die ergehene Bitte, auch fernerhin mit um 
vereint für die Interessen der von uns vertretenen Industriesiweige wirken 
zw sollen, 

In vorzüglichster Hochacktung 
Für den Verein der Montan-, Risen und Maschinen-Industriellen in 
Oesterreich: 
Der Vieoprüsident: Der Vereins-Seerefär : 
Ritter v, Frey, V. Wolff, 

®. Ueber Anfrage des Vorsitzenden meldet sich zum Worte Herr 
Ober-Inspeetor Bömches, am an die Herren Vereinsoollegen die Bitte 
zu richten, der seitens unseres Vereins an den Herrm Ministerpräsi- 
präsidenten gerichteten Eingabe, die Wasserstraßenfrags in Oesterreich 
betreffend, die ihr gebührende Aufmerksamkeit schenken zu wollen. 
Redoer erwähnt, dns er gelegentlich seiner jüngsten Reise nach dem 
Schwarzen Meere erfahren habe, welche colosaalen Opfer fir Wasser- 
strassenzwecke in Bulgarien nnd Ramänien gebracht werden, und glanbt, 
daß Oesterreich nicht zurfckbleiben solle, Auch in Budapest werde in 
kürzester Zeit ein großartiger Hafen angelegt werden, worauf Redner 
aufmerksam machen will, Er bittet daher die Vereinsleitung, ihren Einfluss 
in dieser Frage auch zu Gunsten Oeaterreichs zur Geltung bringen. Zum 
Schluss richtet derselbe an den Voritzenden die Anfrage, ob es nicht 
möglich wäre, den Bericht über die Resnltate der Donanstromfahrt von 
Passau bis Theben, ferner über die Enqnete zur Verbesserung des 
Umschlagplatzes in Wien zu erhalten, nnd ersucht, die Herm Vertreter 
unseres Vereinen bei diesen Actionen zu reranlassen, hieräber Mittheilungen 
zu machen. 
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Wochenschrift des österr. Ingenieur- und Architekten-Vereines, 





Der Vorsitzende sagt zu, diesfalls die geeigmeten Schritte zu 
unternehmen. Weiter eröffnet derselbe, daß Herr Ober-Inspector Bömehen 
sich in dankenswerther Weise bereit erklärt habe, im Plenum tiber die 
Erfahrungen Mittheilung zu machen, die er gelegentlich einer Reise an 
der unteren Donan zu sammeln Gelegenheit hatte. Was die Bitte des 
Herrn Collegen an das Plenum anbelange, es möge dem Referate des 
Wasserstrasen-Comitö’s auch ferner die demselben gebiihrende Aufmerk- 
samkeit schenken, so glaubt er dem nichts weiter hinzufligen zu sollen. 
Da in diesem Ersuchen aber die Bemerkung eingeflochten war, dat 
die Vereinsleitang sich doch bestimmt finden sollte, ein Wort für diese 
wichtige Angelegenheit einzulegen, so erklärt der Vorsitzende sich bereit, 
die fachlichen Interessen, die in diesem Schriftstäcke zum Ausdrucke ge- 
bracht sind, soweit dies thunlich, zu vertreten. Hierauf dankt Herr Ober · 
Inspestor Bömches verbindlichst für die ibm ertheilte frenndlichen 
Antwort. 

10, Nachdem sich Niemand welter zum Worte meldet, schließt der 
Vorsitzende die Geschiftsversammlung und ersucht Herrn k. k. Regierungs- 
rath Schromm, dem angeklindigten Vortrag: „Ueber die Fon- 
taine'sche Kammerschleuse für Mm Gefällshühe*, wmd: 
„Ueber die geneigte Schiffaufzugs-Ebene von A, Flamant* 
halten zu wollen. 

Nach Schluss desselben ergreift HerrGeneral-Direetionsrath Oelwein 
— von dem Vortragenden hiezn eingeladen — das Wort, worauf der 
Vorsitzende den beiden Herren Rednern den verbindlichsten Dank für 
die interessanten Mittheilongen nuaspricht. 


Mit einem: „Glückliches Neujahr!“ schließt derselbe die 
Sitzung 9 Uhr Abends, 
Der Schriftführer: 
L. Gassebner. 


Beilage 4. 
Geschäftsbericht * 


für die Zeit vom 14 bis 27. December 1890, 


I. Gestorben ist Herr 
(Gross Gustar Robert Dr,. k. k. Hofratb, General-Director der österr, 

Nordwesthalin in Wien. 

II. Den Austritt angemeldet haben die Herren: 

Etienne August, Ober-Inspectar der österr.-ungar. Stantsbahn, Mandatar 
des Vereines in Budapest; 
Siegler Julins von Eberswald, General-Bevollmüchtiger des Herro 

Grafen A. Potocki in Krzesowice, 

IL Als wirkliche Mitglieder aufgenommen wurden die Herren: 
Klaudy Carl, Ingenienr der k, k. österr. Stantabahnen in Wien; 
Krischan Ünjetan, k. k. Banadjunct in Leibnitz; 

Maggi Guido, städtischer Ingenieur in Graz; 

Polt Arthur, k. k. Baundjunet in Radkersburg; 

Scheiblaner Franz, Seetions-Ingenienr der Gotthard-Bahn in Luzern; 
Setina Stanislaus, Ingenieur-Adjunet der Stadtgemeinde Wr.-Nenstadt; 
Tamino Bartholomäus, k. k. Ober-Ingenienr in Zara. 





Die elektrische Stadtbahn in Budapest. 


Seit 1879, in welchem Jahre auf der Berliner Gewerbe- 
ausstellung die erste hetriebsfähige elektrische Bahn ausgeführt 
worden ist, sind mehrere grössere derartige Anlagen gebaut worden, 
und haben sich schon verschiedene Systeme herausgebildet, von denen 
jedes seine eigenen Vortheile bietet, jedes sich bereits sein be- 
stimmtes Anwendungsgebiet errungen hat. Vor Allem unterscheiden 
sich die Bahnen in solche, bei denen eine bestiindige Stromzaleitung 
statthnt, und in solche, bei denen die Fortbewegung der Wagen 
ohne besondere Stromzufllrung erfolgt, Die in dem letzteren Falle 
in dem Fahrzenge eingestellten Accamnlatoren bieten aber bisher 
noch nicht die Gewähr eines ebenso billigen Betriebes als bei 
Anwendung von Stromleitungen, weshalb vorläufig solche vorzu- 
ziehen sein dürften. 

Was die Art der Stromzuführung betrifft, können 
zunächst die Fahrschienen selbst als Stromleiter, beziehungs- 
weise als Rückleiter benützt werden, indem dieselben auf 
„Schwellen isolirt von einander derart befestigt werden, daß sie 
das Erdreich nicht berühren. Die Rüderbandagen nehmen dann 
den Strom anf und übertragen ihn anf den Wagenmotor, Wo ein 
besonderer Bahnkörper zur Verfügung steht, der blos an Wege- 
krenzungen von Menschen und Zugthieren betreten werden darf, 
wird diese Anordnung ganz am Platze sein, also beispielsweise 
bei Transportbahnen für Bergwerke und indastrielle Anlagen. An 
solchen Veberglingen liegen dann die Schienen im Straßennivean, 
sind von den Hanptsträngen gut isolirt und ermöglichen so ein 
gefahrloses Ueberschreiten. Die elektrischen Wagen fahren dert 
stromlos, oder aber sie schalten selbsthitig die isolirten Strecken 
in die Hanptleitung ein und empfangen auch den Strom. Aber es 
gelingt bei aller Sorgfalt doch nicht, jene Isolation der Fahr- 
schienen so vollkommen durchzuführen, daß nicht, namentlich bei 
fenchtem Wetter, große Stromverluste eintreten. Deshalb stellt 
sich der Betrieb dieses nur geringe Baukosten verursachenden 
Systems theuer und schließt es überall dort aus, wo nicht infolge 
billigen Heizmaterinles oder vorhandener Wasserkräfte die nöthige 
stärkere Betriebskraft wohlfeil beschafft werden kann. Die bei der 
Internationalen elektrischen Ausstellung in Wien (1883) von 
Siemens & Halske erbaute Bahn war nach diesem System 
ansgeführt, wie auch die elektrische Balm vom Anhalter Bahnhof 
zur Undettenanstalt Lichterfelde (1881). Durch Hinzafigung 
einer dritten (Stromleit-)Schiene, die leicht vollkommen isolirt 
werden kann und auf der eine Contaetvorriehtung schleift, wären 


die erwähnten Stromverluste zu vermeiden; freilich werden da- 
durch die Anlagekosten bedeutend erhöht. Diese Anordnung zeigte 
die anlässlich der Berliner Gewerbe- und Industrie-Ausstellung (1879) 
gebaute Balın und besitzt heute noch die von Siemens Brothers 
erbaute Portroush-Bahn (1883). 

Die Stromleitung kann aber auch oberirdisch erfolgen. Die 
Hauptleitangen werden hiebel durch zwei Drahtseile gebildet und 
sind in bestimmten Abständen mit den Arbeiteleitungen, zwei 
nebeneiander geführten geschlitzten Rohren, elektrisch verbunden. 
Die Leitungen sind längs des Geleises an Säulen isolirt aufgehängt, 
Die Fahrschienen werden mit der einen Hanptleitung parallel ge- 
schaltet, um ebenfalls als solche zu dienen. So angeordnet war 





das System auf der Internationalen elektrischen Ausstellung zu 
Paris (1881) zu schen und wurde dergestalt in Mödling (1883) 
und bei der Bahn Sachsenhausen - Offenbach (1884) ausgeführt. 
Neuestens benlitzen Siemens & Halske als Arbeitsleitung ein 
einfaches Drahtaeil oder einen Draht, der über der Geleismitte an 
seitlich stehenden Sänlen aufgehängt ist; die dumit stellenweise 
elektrisch verbundene Hauptleitung kann an jenen Säulen oder 
unterirdisch als Kabelleitung angeordnet seln; zur Riückleitung 
werden die Schienen benützt. In dieser Weise ist die Verlängerung 
der schon erwähnten Lichterfelder Balın von der Cadetenanstalt 
zum Potsdamer Bahnhof (1890) hergestellt. Die erforderliche, 
höchst unschön erscheinende Anhängung der Leitung an Säulen 


Nr. i. 


beschrlinkt dieses, keineswegs bedentende Anlagekosten erfordernde, 
verhältnismidig billig zu betreibende System auf kleine Städte, 
auf Vororte u. dergl. 

In großen Städten aber ist keine von den beiden bisher er- 
örterten Anordnungen zulässig, für solche eignet «sich blos das 
System der unterirdischen Stromführung, das eleganteste und sicherste, 
aber auch das kostspieligste. Allein wenn eine längere Concessions- 
dauer die langsamere Amortisation des Anlagerapitals ermöglicht, 
können leicht durch Ersparnisse beim Betrieb die höheren Amorti- 
sationsquoten ausgeglichen werden, die durch die erfürderlichen 
grüßeren Bauauslagen bedingt werden. Diese Anordnung, die äußer- 
lich einer gewöhnlichen Straßenbahn völlig gleicht, ist von Siemens 
& Halske in umfangreicher Weise in Budapest durchgeführt 
worden und bewährt sich dert in zufriedenstellendster Art. 

Die Stromleitung erfolgt in einem unterirdischen Beton- 
Canale, welcher sich unter der einen Fahrschiene hinzieht, ein 
Ei-Profil von 28 cm Breite auf 33 cm Hühe besitzt und am Scheitel 
entsprechend der 33 mm breiten Rille der Schiene anfgeschlitzt 
ist (Fig. 1). Eiserne, 18 em breite, dem Canalprofil entsprechend 
geformte Rahmen, die in Abständen von 1°2 m aufgestellt werden 
und bei der Her- 
stellung des Canales 
als Schablonen 
dienen, sind zur 
Versteifung dessel- 
ben, sowie zur 
Unterstützung und 
Befestigung der 
Schienen, ferner 
zur Aufnahme von 
Isolatoren für die 
Anbringung der 
Stromleitungen im 
Canal benützt. Die 
den Einzelschienen 
des Haarmann- 
Oberbaues ähn- 
lichen Fahrschienen 
sind an jene Rah- 
men  mittelst 
schmiedeiserner 
Winkellaschen an- 
geschraubt ; sie er- 
hielten ein hinläng- 
lich großes Wider- 
standsmoment, um 
in der Mitte zwi- 
schen zwei solchen Unterstätzungsstellen die größte vor- 
kommende Straßenlast zu tragen. In die Seitenflüchen der Rahmen 
sind hülsenfürmge Isolatoren eingegossen ; sie tragen die aus 
Winkeleisen hergestellten elektrischen Leitungen, zwischen denen 
ein Contactschiffehen schleift, das von einer unten am Wagen be» 
festigten und durch die zweitheillge Seltene hindurch in den Canal 
hinabreichenden Vorrichtung mitgenommen wird und dergestalt be- 
ständig die Stromzuflhrung nach dem Wagen vermittelt. Die 
Leitungen selbst liegen hinlänglich hoch über der Canalschle, daß 
das sich im Canal ansammelnde Wasser unter ihnen abfließen kann; 
in passenden Entfernungen sind dann Sammelschächte angeordnet, 
von denen aus jenes Wasser den Straßencanälen zugeleitet wird, 
Die zweite Fahrschiene, unter der kein Canal erforderlich ist, 
kann nach irgend einem Oberbausystem angeordnet sein, in Buda- 
pest hat man hiefür die Haarmann’sche zweitheilige Straßenbahn- 

schlene in Verwendung. 

Der sich von einem gewöhnlichen Straßenbahnwagen nur 
wenig unterscheidende elektrische Wagen besitzt in einem Kasten 
zwischen den beiden Achsen die Wagenmaschine, welche mittelst 
eines Vorgeleges die Umdrehungen ihres Ankers auf die eine 
Wagenachse überträgt. Zar Regelung der Geschwindigkeit dienen 
Widerstände, die in vier Gruppen unter den Perrons vertheilt 
sind und vermittelst eines Einschalteeylinders in oder außer Ver- 
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Fig. 2. Perspect. Ansicht einer Weiche sammt Unterbau im Hofe der Montirungswerkstätte, 
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wendung gesetzt werden können, Dieser Uylinder kann von beiden 
Perrons aus mittelst Schaltekurheln bethätigt werden. Der in einer 
Centralanstalt erzeugte Strom hat in Budapest 300 Volt Spannung. 

Fig, 2 zeigt den Hof der Montirungswerkstätte mit dem 
Unterbau. 

In Betrieb stehen in Budapest derzeit folgende Linien: 

1. Seit 30. Juli 18890 die anf dem Universititsplatz he- 
ginnende, über den Calvinplatz, durch die beiden Stationsgassen 
nach dem Frachtenbahnhof der ungarischen Staatsbahn führende, 
20 Kan lange „Stationsgassenlinie“ ; von ihr ist 1 Am eingeleisig, 
das übrige zweigeleisig. Die größte Steigung betriigt 15%, die 
schärfste Curve hat 50 m Halbmesser. Am Emile ist eine Ab- 
zweigung in den Betriebsbahnhof angeordnet, 

2. Seit 10. September 1889 die „Podmaniczkygassenlinic®, 
welche bei der Akademie an der Kettenbrücke beginnt, am Rudolfs- 
Quai hinführt, den Waitzner-Boulevard kreuzt, dann in die Pod» 
wanlezkyganse einblegt und von derem Ende in die Arenastraße 
und in's Stadtwäldchen führt, Sie ist, zum Theil eingeleisig, zum 
Theil zweigeleisig, 3:5 km lang, besitzt Steigungen von 16"/,, 
und Curven von 25 m Halbmesser. In der Arenastraße führt eine 
Abzweigung in den 
Betriehsbahnhof, 
der einen Wagen- 
schuppen für 30 
Wagen, sowie einen 
für 4 Wagen ein- 
gerichteten Repa- 
raturschuppen ent- 
hält, dessen Arbeits- 
maschinen durch 

eine seonndäre 

Dynamomaschine 
angetrieben  wer- 
den. 

3. Seit 6. März 
1890 die „Ring- 
straßenlinie“ vom 
Bahnhof der üster- 
reichisch-ungari- 
schen Staatsbahn 
zur Üllöerstraße, 
zweigeleisig un 
mit den vorgenann- 
ten durch An- 
schlusscurven ver- 
bunden; derzeit: 

2:3 km lang. 

In der Centralstation, Gärtnergasse 22, sind 4 Röhren- 
kessel von je 100 m? Heizfliche, 3 liegende Condensations- 
Compoundmaschinen zu je 100 HP effeet. aufgestellt, von welchen 
jede mittelst Sellen eine Dynamomaschine treibt. Der von diesen 
erzeugte Strom wird zunächst an die Sammelschienen eines Schalt- 
brettes geführt, von da mittels unterirdischer Bleikabel getrennt 
zu den Bahnlinien, überdies an drei weitere Stellen, wo Ver- 
theilangskästen mittelst kurzer Zuleitungskabel die einzelnen Ge- 
leise mit Strom versorgen. " 

Der Wagenpark umfasst gegenwärtig 50 elektrische Maschinen- 
wagen und 8 Beiwagen. Die Maximalfahrgeschwindigkeit ist mit 
15 km in der Stande festgesetzt. An Kreuzungen mit Haupt» 
verkelirsadern wird blos mit 6, in den schmalen Gassen mit 10, 
in der äußeren Podmaniezkygasse dagegen mit 18 km gefahren, 
Die Ausnätzung des Wagenparkes ist eine sehr gute, da hei 
l6stündigem Betrieb 120 bis 150 Wagen-Kilometer geleistet 
werden. Die Betriebsergebnisse, welche aus der nachstehenden 
Tabelle zu entnehmen sind, sind überhaupt sehr zufriedenstellende. 
Daher wird schoen an einer Erweiterung des Netzes gearbeitet. 
Im Bau fast vollendet ist eine vierte, die „Friedhoflinie*, die 
vom Rochusspitale durch die Volkstheatergasse über den Teleki- 
platz bis zum neuen Centralfriedhof führt, Sie übersetzt mittelst 
eiserner Brücken die ungarische Staatsbahn, sowie den Steinbrucher 
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Bahnhof der ästerreichisch-ungarischen Staatebahn, unterführt den 
Damm der ersteren und hat von dort eine zweigeleisige Flügel- 
hahn bis zum Steinbrucher Hauptplatz, Dem mehr vorstädtischen 
Charakter dieser Linie entsprechend, soll sie in ihrer zweigeleisigen 
Strecke vom Spital bis zur Abzweigstelle der Flügelbahn, wie 
diese selbst, oberinlische Stromzuführung erhalten, von jener Stelle 
an bis zum Friedhof, wo sie eingeleisig ist, aber mit Dampf- 
loeomotiven betrieben werden. 





Noch iu Verhandlung stehen die | 
Botriebsresultate der Budapester Stadtbahn vom I. Jänner bis 31. October 1890. 
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„Quailinie*, welche von der Podmanickygassenlinie über die (Qunis 
zur Ringetraßenlinie führen und von der Kettenhrücke bis zum 
Perüfiplatz auf einem eisernen Viaduet, sonst als Niveanbahn dahin- 
ziehen soll, und die „Künigsgassenlinie*, welche, von der Ring» 
straßenlinie abzweigend, durch die Königsgasse und die Stadt- 
wäldichen-Allee führend, am Ende der Audrässystraße sich an die 
Podmanickygassenlinie anschließen soll. 














j Stationsgenssenlinie *) Pudmaniczkygassenlinie +) Ringstraßenlinie | — | 
oma 
wm ala 5 rl ä|ere 5 | 55] — 
sıseles|iiii 5 |: Ei | 5 | Sl HE alle drei Linien 

5 rzZ z& E72 —8 *3 — ie; P4 Fz Ei ie; | 

Jänner ......) 462 16.155 7430| 460 A776 16.716 su.s46 | 1-90 | 5,911 60 | 

Februar .. “a | 16.00 ASS | Br 46H 16,10% sh | 2 18 | Betriebseröffuung #, Mrs 1890 7.547°77 

März ....... vd 17.260 1.0970 | 5744 5046 17.6061 ww | 3 | Ra 15,824 | 121,638 | 778 16,65144 

1 Aptil v2...» “or | 17.245 | 106.056 | 6 00 | 6170 ans | Boa re! Aare | 1684| 151.78] 0 20.458654 | 
Mai ....... 7ax0 18.450 | 112.448 | 66604 684 2.0oh | 101.386 | 4 20 2.508 18.232 | 17a.Rı0 | U 58 23.816814 
| duni..c2cuur | 7100 17.800 | 101.82 | b71 LA 24.197 055 34 BHl8 18.274 | 161.788 | 8 An 20,950 BB 
| Juli 2.22... 7204 18510 | mans | 552 74 244 83.775 | 3 19 10,704 20.837 | 154.772 | 785 21.174535 
Augunt***) ..| Ta 18.780 | 117.474 | 627 T7B4 7.24 | 100,775 | 369 10,464 30.897 | 240.217 | Bon 2u.B37 30 
| September...) 7216 18.40 | 120,090 | 6686 4 22. 81 BT | 5 10.534 Bass | urRoTo | 8b 30.128 66 
October .....4 740 18.500 | 125,756 | 6:79 540 22.977 ln | 3:08 | 12,188 | 37.612 | sem.asd | 876 32.455 56 


*) Betriebseröffnung 30, Juli 1889, **) Betriebseröffuung 10. September 1989, 
***) Die Zunahme der Frequenz im Mount August erklärt sich durch die am 7. August 18% erfolgte Eröffnung der Fortsetzung der Ring- 
| straßenlinie bis zur Üllüersteabe, durch welche Verlängerung die Podmaniezkygassenlinie und die Stationsgassenlinie in Verbindung gesetst werden. 





Gesammtverkehr auf allen drei Linien von der Eröffnung bis Ende October. 









Linien im Betrieb 






Statiunsgasse 


100,248 


| Wagen-Kilometer „un sunsrennoruonanunuanns 251.120 
Befürderte Personen. .uucoecccceeencne 2444 1444.468 
Personen per Wagen-Kilometer. .....-- vuwes 5:75 








Podmaniczkyjasse 










;8.101 80.831 

274.853 180.072 714.445 

Ban. 10 1,6206,623 3410. abs 
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Die Wasserfrage am Karst. 

k. k. Hegierungsratl. 

Wasser, und alle jene zu verrammeln, durch welche dasselbe vielleicht 
in sehr tiefe Horizonte abfließen könnte, ist ein Ding der Unmöglichkeit. 


Zeiten der Durre werden stets Wasserarmuth erzeugen! — Die besten 
Gaellen werden zwar vielleicht nicht ganz ausbleiben, sie werden aber 


Von Franz Kraus, 


Der Hydrotechniker gehört zu jenen Lenten, die es dem Pablienm 
nur höchst selten recht machen. Am stärksten fühlen dies jene Techniker, 
die aus dem unbekannten Schoße der Erde Wasser hervorzaubern sollen. 
Bald ist das Wasser nicht gut genug, bald ist es zu wenig, Der 
Laie denkt nicht daran, dab man aus einem gegebenen Nielerschlags- 
gebiete nicht mehr Wawer beziehen kann, als es aufzuspeichern vermag, 
und dab jenes Quantum, welches nutzbar gemacht werden kann, daher 
ein begrenztes ist. Ans diesem Grunde kann es vorkommen, daß 
in_Zeiten anhaltender Dürre das Wasser ausbleibt, sei && im Brunnen, 
oder in unterfahrenen Quellen; ja selbst in Flüssen kann dies geschehen, 
wie es der Herbst 1600 in Krain gezeigt hat, wo Reka und Poik durch 
Wochen hindurch fast gar kein Wasser mehr hatten. Ihe Vorrüthe im 
Niederschlagageliete waren eben erschöpft und fanden keinen Ersatz in 
der dreimonatlichen regenlosen Zeit. Dagegen gibt en keine Abhilfe, 
denn ohne Regen gibt es keine Quellen! — Die Natur speichert in 
Klüften und in größeren Hohlräumen ein gewisses (nantum anf, welches 
sie anecensive abgibt, und die Kunst des Technikers kann nur bewirken, 
daß dies nicht allzu rasch geschehe, und daß der größtmöglichste Theil 
des Vorrathes nutzbar gemacht werde. 

Es wäre aber geradezu unsinnig, zu verlangen, daß trotzdem kein 
Tropfen verloren gehe, denn die tausende von Klüften und Haarspalten, 
welche das Gestein durchziehen, bilden eben so viele Auswege für das 


entschieden wasserärmer werden. In keinem Jahre aber hatte man 
bessere Gelegenheit, Quellenstulien am Karst zu machen, als 1800, denn 
eine so anhaltende Dürre gehört auf diesem, zu meteorologischen Ex- 
coswen schr geeigneten Terrain zu den Seltenheiten. 

Selbstverstänllich wurden die hochgelegenen Quellen am meisten 
in Mitleidenschaft gezogen, und insbesondere jene, deren Niederschlags- 
gebiet kein sehr bedeutendes ist. Der Zirknitzer See verlor sein Wasser, 
weil die Speiquellen des Javornig-Gebirges, die überhaupt nicht lange 
zu fnnetioniren piiegen, ansgeblieben, und auch die anderen Zuflüsse 
kaum nennenswerth waren. Ebenso ging es am" ganzen Hochplateau. 
Nar wenige Quellen machten eine Ausnahme, und zu diesen gehörten 
beispielsweise die Quellen in Adelsberg, in Fianona und die Riesen- 
quelle des Timaro, aber auch diese waren bedeutend ärmer als gewöhnlich. 
An vielen Orten war die Wassernoth sehr groß, und musste Wasser 
zugeführt werden. Man kann aus dieser Calamität lernen, wo man fort- 
während Wasser finden kann, man kann aber auch entnehmen, dab man 
sorgsam damit umgeben muss, um nicht durch künstliche Eingriffe einen 
vorzeitigen Abfluss des vorhandenen Quantums zu erwirken. 


Nr. 1. 
Nirgends ist es schwerer als am Karste, die Grenzen eines be- 
stimmten Niederschlagsgebietes zu ermitteln, weil die vielfachen geo- 
logischen Störungslinien alle Berechnungen illusorisch machen, Die 
Wässer dringen durch diese Rruchlinien oft in bedeutende Tiefen, und 
brechen manchmal weit vom Ufer entfernt aus dem Meereshoden hervor. 
Die quelle, die im Hafen von Ika entspringt, spradelt manchmal «0 
heftig, daß sie das Meerwasser gänzlich verdrängt, #0 daß die Schiffer 
ober der Ausbruchstelle Süßwasser mitten im Meere zu schöpfen ver- 
mögen. Im Herbste 18% war an der betreffenden Stelle nichts von einem 
Auftriebe zu bemerken, Dagegen functionirte die Quelle bei Abbazia 
noch während der ganzen regenlosen Periode, nur war ihr Salzgehalt 
etwas gestiegen, so daß sie mar Nutzwasser lieferte, während das Trink- 
wasser in Fässern aus Fiume zugeführt werden musste, Die Redina- 
quellen, welche die Fiumern bilden, hatten nämlich noch so viel Wasser, 
daß sie dem Bedarfe von Finme und Umgebung genügten. 

Von großem Interesse für die Wasserfrage in den Karstländern 
sind auch die täglichen Beobachtungen, welche in Abbazin an sechs 
bekannten Austrittstellen von Süßwasser durch lHerm ÜOber-Iugenieur 
Meese angestellt worden sind. Dieselben dürften, wenn sie einmal 
pablieirt werden, einen wichtigen Beitrag für die Kenntnis der localen 
Verbältnise bilden, und es ist achr zu wünschen, dab sie der Wissen- 
schaft nicht vorenthalten werden. Soviel davon bekannt ist, sind vier 
dieser Wasseraustritte infolge der Dirre gänzlich ausgeblieben, der fünfte 
lieferte wenig und stark salzhältiges Wasser, und der sechste, die 
bekannte Quelle des Schüpfwerkes, war sowohl iu qunlitativer, als auch 
in quantitativer Hinsicht zurückgegangen. 

Bei den vier ersten Quellen lässt sich dies mit der Erschöpfung 
der Vorrätbe in den Reservoiren erklären, aus denen die Quellun gespeist 
werden *). Eben so klar ist es auch, das der Salzgehalt der beiden 
anderen Quellen steigen musste, je geringer der Anıdrang des Stiöwasers 
war, denn die (Quellen entspringen unter dem Meeresnivean, und ihre 
Quellspalten reichen tief unter dasselbe hinnb, Die Wasserversorgung 
des, einen ungeabnten Aufschwung nelmenden Curortes Abbazia läge im 
Argen, wenn es nicht gelungen wäre, ‚durch einen glücklichen Zufall 
eine neue, über dem Meeresuivenu gelegene Quelle zu erschürfen, deren 
Aufschließnng jetzt im Zuge ist. Es wäre aber ungerecht, dem Zufalle 
das ganze Verdienst zuschreiben zu wollen, dem wenn man diesen 
Nothhelfer in der Karsttechnik auch sehr nothwendig braucht, so muss 
der Techniker doch die Wichtigkeit der Spuren zu erkennen verstehen, 
auf die er geführt bat. 

Gelegentlich der Anlage eines Steinbraches, wurde eins pracht- 
volle Verwerfung aufgedeckt, in deren Fortsetzung ein alter Natur- 
schacht senkrecht in die Tiefe führte. Die Erosionsspuren an dessen 
Wänden zeigten, dab das Wasser hier bei der Erweiterung der Spalte 
zu einem Schlotte thätig war, und aus diesem Grunde wurde der Schacht 
erweitert und vertieft, anfänglich aber kein Wasser gefunden, Erst als 
durch einen kurzen Stollen die Verwerfung wieder angefahren worden 
war, zeigte sich Wasser in so erheblicher Menge, dab es ohne Pumpe 
nieht mehr zu bewältigen war. Es entströmte unter starkem Drücke aus 
zwei nahe aneinnnderliegenden Oefinungen, von denen die bergeinwärts 
liegende gutes, trinkbnres Wasser lieferte, während die seewärts gelegene 
salziges Wasser führte, welches einen minder kräftigen Auftrieb besasa, 
Selbstrerständlich wird nun die Siöwasserqnells verfolgt werden, und 
dürfte man binnen Kurzem von dem erzielten Erfolgen hüren. 

Die Karolinengnelle in Pola lieferte zur selben Zeit ziemlich viel 
Wasser. Ueber die Qualität verlautet jedoch nichts, weil Proben über 
den Gehalt an festen Bestandtheilen zwar gemacht, aber nicht publicirt zu 
werden pflegen. Der Geschmack des Wassers aus dieser Quelle war nie 
ein vorzüglicher, nnd die Bewohner sind eben daran gewöhnt, weil sie 
kein anderes Wasser haben. Anffallend ist es, dab gerade hinter der 
Karolinenquelle Bruchspulten in dem anstehenden Gesteine sich zeigen, 
die stark an jene erinnern, die in der Nähe der meisten Küstenqnellen 
zu finden sind. Die Bergqnellen, wie die Feistritzqnellen, jene am Monte 
Maggiore u. a. haben einen ganz anderen Charakter, und der Nachweis 
einer Quellenspalte ist dort viel schwieriger, wenn er überhaupt zu 
erbringen ist. 


*) Diese Nebenspalten können auch Urberfallwasser haben, welches natürlich 
ausbleibt, sobald die Hauptspulte Ans ganze anılringende Quastum wbzuführen 
vermag, 
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Es wäre falsch, wenn man annelınen würde, daß der Karst 
absolut wasserarm sei, weil man in gewissen Lotalitäten zu Zeiten auf 
der Überfliche nichts davon sieht, Das Wasser ist vorhanden, uur fließt 
es in unerreichbar tiefem Nivenu (300 m und noch tiefer) unter der Ober- 
fläche. Von den Rekahüblen bei St, Camzian gibt es gegen Westen 
weithin keinen oberirdischen Wasserlauf, und doch fallen dort zeitweise 
bedeutende Niederschläge, die aber sofort durch Millionen Löcher und 
Klüfte von der Oberfläche verschwinden, Dieses enorme Wasserjuantum 
kaun durch die engen Spalten nicht sofort dem Meere zustrümen, es 
muss sich also irgemlwo anfspeiehern. Die neuere Höhlenforschung hat 
dieses Räthsel zum Theile gelöst, und viele der sesartigen Reservoire, 
die im dunklen Schoße der Erde verborgen Ingen, erforscht, Andere 
Arten der Aufspeieherang von Wasser, wie die Bergimoore der Alpen, 
sind am Karst sehr selten und, nur von geringer Bedeutung. Grüßere 
moorige Wiesen besitzt der Monte Maggiore siidöstlich von seinem Gipfel 
allein die Quantität des aus demselben sickernden Wassers ist eine sehr 
geringe und für einem größeren Bedarf jedenfalls ungenügend. Im 
Gipfelstocke des Monte Maggiore müssen sicherlich größere Quantitäten 
von Wasser aufgespeichert sein, denn die Quellen zu beiden Seiten, u. zw, 
die hochgelegenen Quellen nın Wege vom Schutzhause nach Ika und die 
noch hüber gelegenen bei Vela Utsehka liefern stets Wasser von vor- 
trefllicher (jaalltät, wenngleich mitunter in ziemlich „pärlicher Quantität, 
Das Gleiche gilt vom Monte Sisso) und von dem schmalen Höhenrücken, 
auf welchem das malerische Castua liegt. 

Die drei genannten Niederschlagsgebiete sind so schmal wmd 
ränmlich beschränkt, dab der selbst bei großer Dürre noch audauerude 
Wasserrorrath nur schwer zu erklären ist, Während viel größere Nieder- 
schlagsgebiete wasserarm waren, lieferten die Quellen von Finnona noch 
ein genügendes GQuantam, nın (die dortigen (uberschlächtigen) Mühlen 
zu treiben, die eine unter der anderen, von der Hauptquelle bis in den 
Thnlboden hinab, gleich Vogelnestern an der steilen Berglehne kleben. 
Zwei audere Mühlen, die noch vor fünfzig Jahren einen kräftigen 
Wasserlauf benützt hatten, der anf unterirdischem Wege aus dem 
naben Cepic-Ses in das Thal von Fianona herüber gekommen war, mussten 
zu anderen Zwecken verwendet werden, weil dieser Wasserlauf ausblirb. 
Einer Tradition nach, soll er wegen der Fischerei im See künstlich 
verstopft worden sein, und thatsichlich erwähnen die älteren Schriften 
nur den unterirdischen Ablauf, weshalb der jetzige oberirdische, der 
aber in ein ganz anderes Thalgebiet hintiberflieät, neneren Datums sein 
müsse, Hierbei ist zu erwähnen, das dieser Eingriff in die Natur wohl 
der Grundherrschaft einen kleinen Gewinn gebracht baben mag, das 
aber dadurch nebst den Müllern son Fianona auch ein ganzer Land- 
strich geschädigt worden ist, denn der Seo stieg bedentend, und 
die durch die Borastärme gepeitsehten Wellen rissen immer mehr 
enltorfähigen Boden mit aich. An eine Sicherung der Ufer durch 
Weiden- oder Erlenpflanzungen dachte Niemand, und dieses billige 
Mittel wird auch hente noch nicht angewendet, weshalb der See von 
Jahr zu Jahr immer weiter in’s Land frisst. Eio zweiter Uebelstand ist 
das geringe Gefllle des oberirdischen Abtlusses, weiches eigentlich ein 
negatives ist, weil das abfließende Quantum eine Barre von einen Meter 
Höhe zu überwinden bat. Deshalb kommt es zeitweise vor, daß durch 
den klinstlichen Canal, welcher dns Wasser aus dem See ableiten soll, 
dem See noch Wasser zugeführt wird, und es werden umfassende 
Arbeiten erforderlich sein, um die dadurch bedingte fortschreitende 
Versumpfung des Thalbodens zwischen dem See und der erwähnten 
Barre unschädlich zu machen. Diese Sampfstrecke ist vom bedentender 
Ausdehnung, und sie ist von den fübelsten Folgen für die sanitären Ver- 
hältniase der ganzen Umgebung. 

Aus diesem Grunde wurde der Wiedereröffunng des unterirdischen 
Abilussweges von Seite des Ackerbauministeriums ein großes Gewicht 
beigelegt, und der in derlei Arbeiten schon vielfach verwendete Forst» 
inspeetions-Adjunct, Herr Wilhelm Putick, mit der höchst schwierigen 
Aufgabe betraut, denselben aufzusuchen. Dus Seewnsser ist nicht trinkbar, 
es ist so trübe, daß man nicht auf fiinf Oentimeter Tiefe einen Gegenstand 
zu erkennen vermag. Um dieses Wasser ist nicht schade, wenn es ab- 
geleitet wird. Dagegen spradelt bei stärkerem Regen aus der Mitte des 
jetzigen Seenreales eine mächtige Steigguelle empor, die stark an die 
submarinen Quellen der Kitste erinnert. Nach Ableitung des Sees dürfte 
dieser Theil, der stets ein kleines Basain bilden wird, ein viel besseres 
Wasser bekommen, welches als Träuke für das Weiderieh, und als Nutx- 
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wasser vun Werth sein dürfte. Mit dem Sinken des Seesplegels wird 
auch der Grandwasserstand im Rakita-Sumpfe fallen und der Wasserlaut 
im Canale wird eine permauent östliche Richtung einhalten, während 
er jetzt eine zumeist westliche hat- Woher die Speiquelle im Öepie-Sae 
kommt, das ist schwer zu sagen, da sowohl östlich im Monte Maggiore, 
als westlich vom Öepie bis Berdo Erlebungen liegen, die voll von 
Schlünden sind. 

Vom Monte Maggiore-Gebiete kommen von allen Seiten Quellen 
heraus. Auder jenen bei Vela Utschka gibt es deren auf der Westseite 
noch bei Koaljak, und ein jeder Riss der Ostseite steht, teils mit ober- 
irdischen, tbeils mit submarinen Quellen in Verbindung. Es hat nichts 
Wunderbares an sich, daß im tiefsten Niveau #0 zahlreiche Wasser- 
austritte stuttfinden, wenn man bedenkt, daß der ganze Karst vull von 
Störungalinien ist, und daß in den Brachspalten die Niederschläge gunz 
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geeignete Uanäle besitzen, um durch dieselben einen sehr tiefen Horizont 
zu erreichen. Wie tief die Bruchspalten hinabreichen, ist schwer zu 
sangen; nachdem sie aber meilenweit in das Meer hinansreichen, so muss 
ihre Tiefe eine achr bedeutende sein. 

Dies erschwert die Aufschließung der Quellapalten bedeutend ; ja 
einige derselben dürften ohne unverbältnismäßig große Kosten kaum zu 
erschürfen sein, Dagegen darf angenommen werden, daß e+ andere 
wasserführende Klüfte gibt, deren tiefate Partien durch spätere Aus- 
füllung mit wassernulurchlässigen Sedimenten ausgefüllt oder durch 
Teste ealcitische Absätze verwachsen sind, wie dies bei den Gangspalten 
in den Bergwerken so häufig vorkommt. Derlei Spalten sind nun für 
die Wasserversorgung der Küstenorte die geeignetesten, und man erkennt 
sie leicht, weil die Wasseranstrittastellen nabe am Ifer, ja sugar stellen- 
weise liber dem Meeresniveau liegen. (Schluss folgt-) 





Bemerkungen 
zu dem Projeet für den Umbau der Ferdinandsbrücke in Wien 
der Herren k. k. Bauratlı v. Wielemanns und Ingenienr Lis«.*) 


Bei voller Anerkennang der diesem Project zugrunideliegenden 
eigenartigen Idee, sowie ihrer coustructiven und architektonischen Durch- 
führung erlanbe ich mir, eine mir zweckmäßig erscheinende kleine Ab- 
Anderung der geplanten Anflagerung vorzuschlagen, Nach den in der 
Plenarvermammlung am 2%, November 1800 gehnltenen und in den 
Nummern 50 und 51 der Wochenschrift veröffentlichten interessanten 
Vorträgen der Herren Baurath v. Wielemanns und Ingenieur Liss 
soll die von ihnen projeetirte Brücke zwei voneinander vollständig ge- 
trennte Tragconstructionen erhalten, deren jede aus einem vertienlen 
und drei horizontalen Gitterträgern besteht, die theila durch Vertical- 
ständer und Streben, theils unmittelbar miteinander verbunden «ind, so 
dus ein steifen Kisengerippe gebildet wird, welches bei entsprechender 
Dimensionirung allen änwirkenden Vertical- und Horizontalkräften sicher 
widerstehen kant. Die Auflagerung ist nun »0 gedacht, daß der vertienle 
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Hauptträger sich an jedem Ende mittelst eines gewaltigen, in der neben- 
stehenden Querschnittsskizze mit A bezeichneten Kipplagers auf den 
Pfeiler stützt, während außerdem die Gurte des untersten Horizontal- 
trägers anf den kleineren Anflagem A und © anfruben, gegen welche 
dus obere Ende D des Hanptträgerendständers a durch die Streben & 
und ec abgestützt wird. Diese Streben sollen die bei seitlichem Wind- 
druck und einseitiger Belastung von dem oberen Horizontalträger E F' 
ausgeübten horizontalen Stlitzendrücke anf die Auflager übertragen und 
den Hauptträger iu seiner aufrechten Stellung erhalten. Wenn ich Herrn 
Ingenieur Liss recht verstanden habe, s0 soll immer nur eines der 
beiden Auflnger 3 und C belastet werden, wenn infolge seitlichen 
Winddruckes und einseitiger Belastung das Bestreben entsteht, die 
ganze Trageonstruction nach der einen oder anderen Seite umzuwerfen. 
Das mittlere Auflager A soll aber Immer, und zwar bedeutend mehr ala 
die anderen Auflager belastet werden, wie auch aus der Dimensionirung 
zu enteehmen ist, da die letzteren bedantend schwächer als das erst- 
genannte, wenn ich mich recht erinnere, mehr als 2m breite Auflager 
projeetirt sind. 

Damit die Vertheilung des Stätzendruckes auf die Auflager mit 
Sicherheit in der eben erwähnten Weise geschieht, dürfte die Constrac- 


*) Rünhe Nr. 50 md 51, Jahrg. 1500 der?Wochenschrift. 


tion immer nur auf dem Hanptauflager 4 allein oder auf diesem um 
einem der beiden seitlichen Autlager anfraben, = daß stets bei beiden 
oder bei einem der letzteren zwischen Tragconstruction und Lager eiu 
kleiner Spielraum vorhanden wäre. Infolge dieses Spielranmes wirden 
aber bei wechselnden Belnstungen nud Aeuderungen der Windrichtang 
seitliche Schwankungen und nachtheilige Erschütterungen der Construc- 
tion entstehen. Es ist daher unbedingt ein gleichzeitiges Aufruhen der 
Construction auf allen Auflagern erfurderlich und darf von keinem der- 
selben ein Abhehen stattfinden. In diesem Falle ist aber die Vertheilung 
der Stätzendrücke auf die Auflager statisch unbestimmt und hängt 
vollständig von verschiedenen, sich jeder Berechung entziehenden Zu- 
fülligkeiten der Ausführung ab. Aber selbst wenn man durch die songfältigste 
Ausführung bewirken künnte, dass die der Berechnung zugrundegelegte 
Stlitzendruckvertleilung thatsächlich zutriit, so frügt es aich immer 
noch, ob «lies anch unverändert so bleibt, da schon geringe Setzuugen 
des Pfeilermauerwerks hinreichen, um bedeutende Aenderungen der Auf- 
lagerbelastungen za verursachen. Dies gilt selbstverständlich auch dann, 
wenn in der Berechnung eine andere als die oben erwähnte Vertheilung 
der Stützendrücke angenommen wurde. Wenn nun, den Annalımen des 
Herrn Ingenieurs Liss entsprechend, auf das mittlere Auflager A nahe- 
zu der ganze riesige Stltzendrnck Abertragen wird, so ist daselbst dns 
Widerlager bedeutend mehr belastet und setzt sich auch wahrscheinlich 
hier etwas mehr nls bei 3 und ©, was naturgemäd eine entsprechende Ent- 
lastung des Auflagers A und des Endstäuders a, gleichzeitig aber auch 
eine Mehrbelastung der Auflager # und €, sowie der Streben 5 und © 
zur Folge hätte, so dab möglicherweise der größte Theil des Stätzen- 
druckes von den letztgenannten Auflagern aufgenommen werden muss, 
was schr gefährlich wäre, wenn dieselben umd die Streben nicht dem- 
entsprechend dimensionirt alnd. 


Um vollkommen sieher zu gehen, empfiehlt es aich daher, diese 
Auflager uml Streben unter der Annahme zu berechnen umd zu con- 
struiren, dab sie den ganzen Stätzendruck allein aufzunehmen haben, im 
welchem Falle das mittlere Auflsger A und der Endstäünder a als voll- 
kommen überflüssig ganz weggelassen werden können, Geschicht dien, 
und ruht die Tragooustruction demnach an jedem Ende nur in zwei 
Ponkten auf, so ist zwar immer noch die Druckvertbeilung auf die vier 
Stätzen statisch unbestimmt und hängt von der gegenseitigen Hühen- 
Inge derselben ab, so dab bei unrichtigen Stätzenhöhen in der Con- 
atruetlon Tomionsbeanspruchungen entstehen*), welche aber nur bei 
größeren Fehlern in den Auflagerhühen schädlich werden können, Bei 
einer Unterstützung durch je drei Auflager an beiden Enden bestehen 
aber anber diesem noch die oben erwähnten, schen bei schr kleinen 
Fehlern in der Höhenlage der Stützen gefährlichen Vebelstände. 


Es würde somit durch die Weglassung der mittleren Auflager 
die Unsicherheit der Stützendruckverthellung auf die Auflager wesent- 
lich verringert werden, und es könnten keine so bedeutenden Unter- 


+, Ein Nachtbeil, der nuch anderen Brückenconstructionen anhaftet. 


} £ - * — u 


Wochenschrift des österr. Ing-u.Areh.-V. 1891. 


ViL5A OTTO SEYBEL am SEMMERING. 
; ARCHITEKTEN FELLNER« HELMER DACHBODEN. 
FACADE “ ee een 


“si 


Tafel 1, 


FRESDEN · 





* 
* 


man 
E 
——— 
Eh 





20 2. Pe 2: rs K ‘ 


‚FORTERRE: 


2» 


zu D 
— 
zul I) 


nl 





ur 11 1er eı my 





eeg)c|c 


Digitized by Google 


Nr. l. 


Wochenschrift des österr. Ingenieur- und Architekten-Vereines. 


Belte 7. 





schiede zwischen den Belastungen der verschiedenen Auflager entstehen, 
so dab die Nothwendigkeit so ungeheurer Auflager entfele und auch 
ungleiche Setzungen weniger zu befürchten wären. Aus allen diesen 
Gründen empfehle ich, statt der für die ganze Brücke projectirten vier 
großen und acht kleinen Auflager nur deren acht von mittlerer Größe, 


also für jede Trageonatruction nur zwei an jedem Widerlager anzu- 
ordnen. . 
Wien, am ®0. December 1890. 
Paul Neumann, 
Ober-Ingenienr der Firma R. Ph. Waagner in Wien. 


Berichte. 


Fachgruppe der Maschinen-Ingenieure, 
Versammlungen vom 5. November und 8, Deeember 1800, 

Am 5, November eröffnete der Fachgruppen-Obmann die erste Ver- 
sammlung der diesjährigen Saison mit einer Begräßnng der erschienenen 
Mitglieder, und mit der Bitte, sich nach Möglichkeit netiv durch Ab- 
haltung von Vorträgen ete, an der Fürderung des fachwissenschaftlichen 
und geselligen Programmes der Fachgruppe zu betheiligen. 

Sodann schreitet die Fachgruppe zur Wahl eines Mitgliedes in das 
Exrseutir-Comits an Stelle des wegen Debernahme eines Postens in Karls- 
ruabe aus diesem Comits geschiedenen Herrn Ing. R. Ehrlich, aus 
welcher Wahl Herr Prof. L. Czischek hervorgeht. Weiters werden 
noch drei Comit‘s, und zwar „zur Untersuchung der Herrn Prof. L 
Czischek patentirten Präcisions-Steuerung,* zur Erstattung von Vor- 
schlägen, betreffend die „Anschaffung von Werken für die Vereinsbibliothek* 
und schließlich „zur Beratbung über die, bei Revision der Bauordnung 
im Interesse der Fachgruppen-Angehörigen etwa vorzubringenden Vor- 
schläge* gewählt. 

Schließlich erhält Herr Adjunet des k. k. technologischen Gewerbe- 
Musenms, B. Kirsch, das Wort zu seinen schon im Vorjahre an- 
gekündigten, damals jedoch mit Rücksicht auf die vorgeschrittene Saison 
vertagten Aittbeilnngen über „die Genauigkeit technischer Materinl- 
prüfangen und der in Anwendung kommenden Hilfsmittel“, welcher hoch- 
interessante Vortrag, wie vorausgesehen, nicht an einem Abende be- 
wältigt werden konnte und erst in der Fachgrüppen-Veraammlung am 
3. December unter Anschluss eimer kurzen Debatte absolrirt wurde, 
nachdem mittlerweile am 80. November über Kinladung des Vortrugenden 
eine Excursion der Fachgruppe zur Besichtigung der den Hanptgegenstand 
des Vortrages bildenden Emery'schen Materialprüfungs-Maschine atatt- 
xefunden hatte. Der Vorsitzende dankt zum Schlasse des zweiten Vor- 
trags-Abends, namens der Fachgruppe sowohl dem Harm Vortragenden, 
als auch der Dirostion des k. k. technologischen Gewerbe-Museums, der 
letzteren für die freundliche Einladung und den auszeichnenden Empfang 
der Exeursions-Tbeilnehmer, Herr Adjunet Kirsch hat sich vorbehalten, 
den Gegenstand seines Vortrages in unseren Vereinspublicationen speciell 
zu behandeln. 


Versammlung vom 19. November 1890. 
Diese vom Obmann-Stellvertreter, Herrn Ober-Ingenienr L. Pet- 


arbeit bei sehiefen Flüchen* anf der Tagesordnung, welcher Gegenstand, 
in der anregenden Weise des Vortragenden behandelt, die zahlreichen An- 
wesenden bis zum Schlusse feaselte, Nachdem Herr Ing. Lippert 
Gelegenheit nehmen wird, in der Vereins-Wocheuschrift selbst Einiges 
über das obige Thema zu veröffentlichen, tiberlassen wir die meritorische 
Wiedergabe des Vortrages seiner berufenen Feder. 
Der Schriftführer: 
Dpl. Ing. C, Schlösa 


Der Obmann : 
W. Helmaky. 


Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenieure, 
Versammlung vom 27. November 1890, 

Nach der Eröffunng der Versammlung durch den Obmann ergriff 
Herr k. k, Profensor Arthur Oelwein das Wort, am auf die in jlingster 
Zeit aufgetretenen Hochwasserschäden und speeiell deren Ursachen, welche 
in vielen Fällen in eingetretenen Dammbrüchen lagen, hinzuweisen, Die 
durch die Teichdammbrüche verarsachten Unglücksfälle bei Blowitz und 
später bei Karlsbad fordern ermstlich zum Studium dieser Frage auf, 
und dies umsomehr, als oftmals bei dem Begehren der Interesenten, in 
den Dammkörper von Eisenbahnen nene große Durchlassöffnungen zu 
bauen, um den großen, plltzlich ansttirmenden Wassermassen Raum zu 
schaffen, dieser Bammkürper eigentlich ganz verschwinden nnd einer 
Reihe von Viadueten Platz machen müsste. Professor Oelwein stellte 
sonach den Antrag, die Fachgruppe müge die Frage der Dammbrüche 
durch einen Vortrag oler durch Discussion zur Sprache bringen. 

Sodann hielt Herr k. u. k. Hauptmann im Geniestabe, Moriz Bock, 
den angekiindigten Vortrag „Ueber Zerbrechrersuche mit häl- 
zernen Eisenbahnprorisorien“, der durch viele Tabellen und 
Zeichnungen illustrirt wurde und dessen ausführliche Veröffentlichung in 
unserer Wochenschrift demnlichst erfolgen wird, 

Der für denselben Abend angekündigte Vortrag tiber das seiner- 
zeit auageflihrte Holzprovisorium bei Hopfgarten auf der Eisenbahnlinie 
Salzburg— Wörgl wurde wegen vorgerfiekter Stunde und auch aus dem 
Grande vertagt, weil Ober-Ingenienr Stöckl erklärte, daß bei dem 
Interesse, welches die Frage der Eisenbahnprovisorien verdiene, und mit 
Rücksicht nuf den eben gehaltenen interessanten Vortrage des Herru 
Hanptmannes Bock eine Discnasion erwünscht wire. Die Versammlung 
stimmte diesem Antrage zu, 





schacher präsldirte Versammlung hatte einen Vortrag des Herm Carl Stöckl, P. Klunzinger, 
Ingenienrs J. Lippert tiber „Theorie und Praxis der Laftwiderstands- Schriftführer. det. Obmann. 
Vermischtes. 


Die Villa Seybel am Semmering. Die anf Tafel 1 dar- 
gestellte Villa liegt in herrlichster Lage an der Fahrstrasse zum 
Südbahnhötel und gewiihrt einen ungehinderten Ausblick anf Rax, 
Schneeberg und Sonnwendstein. Die Villa wurde nach den Plänen 
der Architekten Fellner und Helmer im Jahre 1888 erbaut, 
besteht im Erdgeschoß aus massivem Unterbau, während der 
Aufbau ganz in Blockwänden hergestellt wurde. Das Innere ist 
durchwegs im ländlichen Style durelgeführt; alle Decken zeigen 
sichtbare Holzplafonds, die Wände sind mit hohen Tifelungen 
versehen, Besonderes Gewicht wurde auf die Treppenhalle gelegt, 
welche ebenfalls ganz in Holzarchitektur durchgeführt ist. Für 
die Treppe und Geländer wurde Eichenholz verwendet, Das 
Mobilar ist gleichfalls nach Zeichnung der Architekten der Innen- 
architektur entsprechend ansgcführe. Die Bankosten stellen sich 
auf ca. A. 22.000, 





Personalnachriochten. 


Sr. Majestät der Kaiser hat dem Banrathe im Ministerinm den 
Innern, Herrn Rommald Iszkowski, den Titel umd Charakter eines 
Ober-Banrathas verliehen. 


Bei den k. k. ünterr. Staatsbahnen wurden ernannt: 


Zum General-Direetionsrath: der Über-Inspestor und k. k. a. 0. 
Professor Arthar Oelwein; zu Über-Inspeetoren: die Inspertoren und 
kaiserlichen Räthe Emilinn Eysank von Marienfels, Eduard 
Schlagenhanfer und Anton Suchanek; zu Inspectoren: die 
Ober-Ingenienre Carl I. Wagener, Sections-Vorstand in Feldkirch, Jacob 
Nehblinger, Werkstättenleiter in Knittelfeld; zu Ober-Ingenienren: 
die Ingenieare Anton Pelnar, bei der k. k. General-Inspeetion, Leop. 
diGasparo, Sections-Vorstand in Triest, und Heinr. Karplus in 
Wien, 
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Ein neues Wetterhäuschen wurde der Gemeinde Wien von 

dem bekannten Mechaviker Heinrich Kappellor in Wien zum Ge- 
schenke gemacht nnd im Ratlıhauspark vor dem Westportale aufgestellt. 
Dasselbe ist von der Firma Ig. [’ 
Grid! in Guns und Schmiede- 
eisen hergestellt worden und 
Int, anf einem steinernen 
Unterban ruhend, eine Hühe 
von bbm, so daß es, selbat in 
der Nähe des Schmidt'schen 
Colossalbanes entsprechend 
wirkt, Der zur Ausführung ge 
wählte Banstil ist selbutver- 
ständlich der gothische und das 
zierliche Häuschen entspricht 
auch nach dieser Richtnag 
seinem Standorte, Auf den drei 
Seiten des Wetterliäuschens be- 
finden sich drei Ubren mit der 
Wiener Zeit und den Bahn- 
zeiten von Prag und Budapest. 
Ferner sind auf den drei 
Feldern die meteorologischen 
Instrumente untergebracht, und 
zwar ein Thermometer, ein Ma- 
simnm- und ein Minimum-Tber- 
mwometer, ein Hyirrometer und 
ein Barometer. Das Barometer, 
welches auf seiner Scala nebst 
dem Stande des Luftdrackes in 
Wien gleichzeitig anf einer 
zweiten Theilung den Luft- 
druck am Meeresspiegel an- 
zeigt, ist eine lobenswerthe 
Nenerung, da es gewiss von 
Interesse ist, lie Differenzen 
des Luftdruckes in Wien und 
am Meeresspiegel zu kennen. 
Auf (ler Stirnseite des Wetter 3 
hinschens befindet sich die 
Widmungstnfel mit der In- 
schrift: „Der x. k. Hanpt- und Residenzutadt Wien gewidmet von 
Heinrich Kappeller 1990,” Das Wetterhäuschen, welches nach Angalıe 
dea Erbaners von Ingenieur Krenn fin Firma Grid)} entworfen wnrde, 
reprüsentirt einen bedentenden Werth md gereicht der Stadt zur Zierde, 
dem Widmer zur Ehre, 
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Uober den Popper'schen Luftoondensator möchte ich 
‚den sich für diesen Apparat interessirenden Herren Ingenienren zur 
Kenntnis bringen, daß sich dieser Tage an dem bei den Herren Sie- 
mens & Halske functioniremlen Condensator wohl eine theilweise Ver- 
«isung zeigte, lab die Ursache hievon jedoch nicht in einem Mangel 
der Construction, sondern in dem zufälligen Umstande lag, dab das von 
mir jedem Lafteondenantor heigegebene sogenannte „Enteimmgerohr* 
von selbst nm der Löthmaht an mehreren Stellen anfging, und daher 
seine bisher stets wohl erfüllte Function, etwa gebildetes Eis immer 
wieder anfzuschmelzen, natirlicherweise nicht mehr erfüllen konnte. 
Das Vereisen sulcher Uomlensatoren tritt überhaupt namentlich dann 
ein, wenn ein starker Wechse] in der Leistung der Dampfmaschine vor- 
zukommen pilegt, bei den Herren Siemena & Halske x. B. zwischen 
10 und 60 HP,; da nämlich der Uondensator fir «en stärksten Betrieb 
und für Hochsommertemperaturen gebant wird, wi wird daun bei 
schwachen Betrieb und starkem Frust seine Kühlkruft su üherschässig 
groß, dab der einstriimende Auspufllampf statt au Wasser sofort zu 
Eis wird, In Berücksichtigung der Möglichkeit von Zofnllen, wie der 
oben vom Enteisungsrohr erwähnte, werden von nun an verstärkte Vor- 
sichtseonstructionen, und u. A. eine einfache Regulirang der Kastenzahl 
je nach der Betriebstärke, in Anwendung gebracht, so daß eine Ver- 
eisung ganz unmikglich wird; untärlich bat man diese Regulirung nur 
während der Frostzeit vorzunchmen wütbig, den ganzen übrigen Theil 
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des Jahres hat man sich, wie in jeder andern, so auch in dieser Be- 
ziehang, um den Condensator gar nicht zu kfimmern nnd kann seiner 
richtigen Function stets sicher sein, Ueberdies bedachte ich sogar die 
Möglichkeit, da6 jene erwähnte Regnlirang vergessen werden oder irgend 
ein nicht vorberausehender Zwischenfnl! eintreten konnte; daher bringe ich 
überdies ein Arrangement an, mittelat dessen man einen etwa vereisten 
Condensator in wenigen Stunden, olme die Kästen herausnehmen zu 
müssen, auf die einfachste Weise wieler entelsen kann, nämlich ähnlich 
wie man bei Röhrenkeaseln die Fingasche mittelst eines Dampfstrahls zu ent- 
fernen pflegt. Der Condensator bei den Herren Siemens & Halske 
wird natärlich in wenigen Tagen wieder wie bisher weiter functioniren. 
Wien, den 28. December 1800, 
·— ⸗ Josef Popper. 
Vergebung von Arbeiten. 


Der Administrationarath der egyptischen Eisenbahnen macht Mit- 
theilumg, daß der Ban einer Brücke über den Nil] zwischen 
Mausonrah und Talkba in der beilänfigen Länge von 25m vergebm 
wird. Offerte sind bis 15. Februar ]. J. an das Seeretariat der egyp- 
tischen Kinenbahnen in Cairo einzusenden. 

Das Bedingeisheft, die Baubeschreibung, Arbeitsplau, sowie Pro- 
file uad Situarion können in unserem Vereins-Seoretariate eingesehen 
werden. — — 


Die Franz Josephs-Brücke in Pressburg. Die neue stabile 
Donaubricke, welche am 30. December v, J. in Anwesenheit Ir. Majestät 
des Kaisers dem Verkehre übergeben wnrde, tibersetzt die Donan 570 m 
stromabwärts von der Stelle der alten Schiffbräcke. Die Brücke hat fünf 
Hanptäffnungen und zwei Seltenöffaungen, Die Lichtweite der mittleren 
Durchfahrtöffnung, welche mit einem Halbparabolträger übhernpanne lat, 
beträgt 8:40 m, jene der anliegenden vier Oeffnungen, welche Parallel- 
gitterträger haben, je 726 m, die ganze Länge der Eiseneonstruction 
mißt 4604 m; das Gesammtgzewicht der Constrmetion der Straßenbrlicke 
beträgt 1850 Tonnen, Ihrem Unterbaue nach ist die Brücke für eine 
Strabenbrücke von 65 m und jür eine Eisenbahnbrückse von 44 m 
innerer Lichte angelegt. Au der Seite der Straßenbrücke ist ein Im 
breiter Gehsteg auf Consolen angebracht. Die Träger sind aus Schmied- 
eisen in der Maschinenwerkstätte der königlich ungarischen Staatsbahnen 
in Pest erzengt. Mit Bilcksicht auf die strategische Wichtigkeit der 
nenen stabilen Brücke ist dieselbe in einem Strompfeiler mit einer 
Demolirungs-Minenaniage rersehen worden. Der Bau der Brücke wurde 
von der Bau-Unternehmung 82. Unthry nach den Plänen der Ingenieure 
Aurel Zekellius und Julius Seefeilner hergestellt. 


Bücherschau. 


6. Zur Entwiockelungsgeschiohte der Bpannwerke 
des Bauwesens. Yon Prof. G. Lang. XVII und 300 Seiten mit 
2 Tafeln. Riga 18%, N. Kymmel. Mk, 4 

In den meisten Lehrbtichern über Baukunde und Brückenban finden 
sich hin und wieder zerstrene Bemerkungen über die Entstehung ein- 
zeiner Constructionsarten; eine eingehende geschichtliche Darstellung 
der Ausbildung der Tragwerke aber fehlt much. Ein erster Versuch zu 
einem solchen Werke soll die vorliegende Schrift sein, die als Sonder- 
abdruck aus der „Rigaschen Iadustriezeitung“ erscheint. Vorgeführt wird 
zunächst Wesen und Ursprung der Spannwerke, solann die Entwicke- 
lung des Gewölbebunes, des Sprengwerkes, des Hängwerker, des Balken- 
trägers, des Tragwerkes, sowie schließlich des Fachwerkes. Das Buch 
ist anregend geschrieben nnd bietet eine ungewöhnliche Fülle des Inter- 
essanten in oft ganz neuer Beleuchtung dar; es gewährt bisweilen ganz 
merkwirdig überrnschende Einblicke in den Werdegang unseres Ban- 
wesens, so dad ich nicht anstehe, os als für jeden Techniker lehrreich 
und des eingehenden Stadiums würdig zu erklären, Natürlich kann ein 
solcher erster Wurf, zumal weun er unter so eigenartigen Verbältaissen 
wie der vorliegende zustande kommt, nicht lückenloa nnd einwamnlfrei 
sein; vielleicht wird sich Gelegenheit ergeben, einige kleine Ergänzungen 
biezu an dieser Stelle künftig inmal mitzutheilen. Ich will nur noch 
mit wahrer Frende hervorheben, daß es bei der, Übrigens meines Er- 
achtens etwas gar zu kurz gelnasten Besprechung der Entwickelung ıler 
Biegungslehre, Seite 80, heisst: „Weiter ansgebildet wurden seine 
{Navier) Lehren durch ...-. ‚Rebhann 1855, ..... *, Es sind da- 
tmit dach endlich auch in einem neueren geschichtlichen Werke die Ver- 
dienste dieses ansgereichneten Gelehrten um die Ausbildung derBiegungs- 
lehre wenigstens angedeutet. Ich bentitze dies, um daranf hinzuweisen, 
daß Hofratlı v. Rebhnnn es war, der zuerst auf die Alternatirformel 
bei der Ermittelung des Widerstandsmomentes eiuss Trägers hinwies, 
was Rühlmann in seiner „Geschichte der Mechanik" ganz irrthilm- 
Weherweise Prof. E, Winkler zuschreibt. Dpl. Ing, Panl. 


Verantwortl. Kedactenr: Paul Kortz, beb. aut. Civil-Ingesieur. — Druck von R. Spies & Co. in Wien. 
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Angelegenheiten des Vereines. 


2. 28 ex 1891. 
Tagesordnung 
der 10. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1890,91, 
Samstag, den 10. Jänner 1891. 


1. Verifieirung des Protokolles der Geschäftsversammlung 
vom 27. December 1. J. 

2. Geschäftsbericht. 

3. Mittheilungen des Vorsitzenden. 

4. Wahl der Mitglieder in das Comit#, welches die in der 
Generalversammlung vom Jahre 1891 vorzunehmenden Wahlen 
vorzubereiten hat 

5. Wahl von drei Vereinsmitgliedern in das Vortrags Comits, 

6, Bericht des Comitis beireffend Schaffung von Ingenienr- 
Attachö-Stellen. (Referent: Herr k, k. Oberbanrath Franz Berger.) 

7. Vortrag des Herrn k. k. Professors Dr, Franz Tonla: 
„Leber die mikroskopische Untersuchung der G« 
steine“ [unter Vorführung von anf den Vortrag bezughabenden 
Liehtbildern]. *) 


Fachgruppen für Gesundheitstechnik und für Architektur 
und Hochbau, 
Dienstag, den 13. Jänner 1891, 
(Gemeinsame Versammlung.) 
Discussion fiber eine nene Bauordnung für das erweiterte Ge 
meindegebiet von Wien, mit Rücksicht anf die Bauordnungen anderer 
Großstädte. 


Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenieure, 
Donnerstag, den 15. Jänner 1891. 

Vortrag des General-Direetionsrathes und Professors Arth, Oelwein: 

„Ueber die Veberschwemmung des Rheins in dem 
Jahren 1888 und 18% und die Geschichte der Rhein-Regu- 
lirung in Vorarlberg. 

Zur Ausstellung gelangen die von dem Chef-Ingeniear Herrn Wey 
in Rohrschach zur Verfügung gestellten Pläne und Arbeiten des schweize- 
rischen Rhein-Regulirangsaburenus des Cantons St. Gallen. 

Weitere Vorträge über die Veberschwernmungen in Böbmen und 
der Stadt Karlsbad werden folgen. 

2. 1530 ex 16. 
Bericht 
über die 9. (Wochen-) Versammlung der Session 1890,91. 
Samstag, den 3, ‚Jänner 1891. 


1. Der Ilerr Vereinarorsteher k. k. Hofrathı Leopold Ritter von 
Hauffe eröffeet um 7 Uhr die Sitzung und gibt die Tagesordnung der 
püchstwöchentlichen Vereinsversammlungen bekannt. 

2, Theilt derselbe mit, daß uns seitens des hohen k. k. Han- 
delsministeriums 

#) das stenographische Protokoll der Enquäte tiber den Donan- 
Umsching bei Wien, 

d) die Offert-Ansschreibung und das Bedingnisheft #ber die Ver- 
gebung des Danes einer Nübritcke in Unter- na zugekommen ainl. 

Die betreffenden Schriftstticke erlie; n unserem Secretarinte 
zur Einsichtnahme der Herren Vereinsmitglieder. 


" Une Herren Vereinswitglioder werden aufınerksam gemacht, daß «a alch 
empächlt, diese Hüder durch Operngläser zu betrachten. 


8. Erinnert derselle die Herren Vereinscollezen an den Bestand 
des Unterstützungsfondes unseres Vereines, und knüpft hieran die Bitte, 
bei sich ergebender Gelegenheit auf die Kräftigung dieses Fondes 
Bedacht nehmen zu wollen. 

Der Vorsitzende versichert, daß er sehr gerne eine größere Action 
für Zwecke der Stärkung diesen Unterstitzungesfondes unternommen 
hätte, wenn nicht das Vereinsbarean so in Anspruch genommen wäre, 
daß eine Mehrbelnstung nicht durchführbar erscheint. 

Auch schien es nicht geboten, durch diese Action eme andere 
parallel gehende, welche die Gewinnung des nüthigen Fondes zur Er- 
probung von Gewälbeconstrnetionen zum Ziele hat, zu krenzen. 

Er habe jeloch nicht unterlassen, sich mit dem Prüsidium des 
Comites des Industrielleuballes wegen Zuweisung eines Theiles des Rein- 
erträgninses diesea Ballfeates in's Einvernehmen zu setzen, und erfahren, 
daß eine solche, für heuer nicht mehr gut möglich ist, diese jedoch 
erreichbar wäre, wenn im künftigen Jahre frühzeitig genng die Ange- 
legenheit in die Hand genommen würde, und stelle er sich zu einer 
Action in dieser Richtung seinem Nachfolger im Amte gerne zur —— 

4, Dar Vorsitzende eröffnet weiter, daß Herr k. k. Ober-Baurat 
R. v. Sebeiner in Prag sich bereit erklärt hat, nach Schluss des 
böhmischen Landtages — alao Ende Febroar 1. J. — einen Vortrag über 
die bereits genchmigten Schifffahrtsanlagren im Weichbilde Prags in 
unserem Vereine zu halten. Herr Ober-Banrath v. Scheiner hat auch 
in zuvorkommendater Weise die Genelgheit angesprochen, über die 
Karlabader Katastrophe einen Vortrag zu halten; er empfieblt jedoch, 
das Resultat der im Zuge befindlichen amtlichen Erhebung abzuwarten, 
welche ein Substrat fern wird, auf Grundlage dessen bestimmte 
Schlussfolgerungen gezogen werden können. 

Der Herr Vereinsvorsteher dem Herrm k. k. Oberbaurath 
v. Scheiner den verbindlichsten Dank für demen so freundliches Ent- 
gegenkommen und behält sich wor, demnächst des Näheren auf diesen 
Gegenstand zuräckzukommen. 

5. Der Vorsitzende dann weiter: 

„Ich komme nun anf die Interpellation zuriick, welche Herr 
Öberinspestor Bömches in der letzten Sitzung r. racht hat. Ich 
und in Verfelgung dieses Versprechens in Erfahrung gebracht, daD di 
und in o eses Vers ens in 14 t, 
Angelegenbeit, betreffend die Eingabe über die Wasserstraßen Oeater- 
reichs, und zwar zunächst die Frage betreffend die Einführung des 
Tonnen-Kilometers als Einbeitsmad für die statistischen Daten Im 
Handelsministerinm in Behandlung steht. Ich babe die be- 
treffenden Persönlichkeiten dort bisher nicht zu treffen vermocht, und 
werde in der nächsten Woche meinen Besuch wiederholen. 

Rüekslchtlich des weiteren Panktes, welcher daron handelt, daß 
in Oesterreich hydrotechnische Aemter ereirt werden mögen, um ein 
einheitlich geplantes Vorgehen auf hydrotechnischem iete für die 
Zukunft zu lichen, kann ich mittheilen, daß die Angelegenheit im 
MINI AEIEN —— een uud ich - ein —— 
gungen zufolge versichern, daß en apeciell dieses Frage als anage- 
tragen zu betrachten, für die anderen Prorinzen die Austragung derselben 
ämtlich im Gange ist. Ich glaube, daß der Herr Interpellant sich mit 
dieser Auskunft zufrielengeben wird. 

Beztiglich des weiteren Punktes, der in der letztverflossenen Sitzung 
sorgebracht wurde, nämlich betrefls des Berichtes fiber die Stromschau 
von Passan bis Theben, bin ich in der Lage bekanntzugeben, daß uns 
das amtliche Protokoll in Aussicht gestellt ist, so daß an der Hanıl des- 
selben die erwünschten Mittheilungen seinerzeit erfolgen können." 

Herr Oberinspsetor Böm ches dankt fitr die ihm gewordene Auskunft. 

6. Nachdem sich über Anfrage des Vorsitzenden Niemand zum Worte 
meldet, ersücht derselbe Herm k. k. Professor Friedrich Steiner, den 
angektindigten Vortrag über: „Neue Studien und Erfahrungen 
auf dem Gebiste des Ingenieurwesens“ zu halten. 

Nach Schluss des Vortragen nahmen zu demselben die Herren: 
Ober-Ingenienr Vincenz Pollack, beh. aut. Civil-Ingenienr Josef Riedel 
und a og v. Gerbert das Wort worauf der Vortragende erwilerte. 

inch Beendigung dieser sachlichen Debatte dankt der Herr Vor- 
sitzende dem Herrn Professor Steiner für demen interessante Ait- 
theilungen und schließt die Sitzung um 9 Uhr Abends, 
L, Gassebner. 


Die Wasserfrage am Karst. 


Von Franz Kraus, k. k. Begierungsrath. 
(Schluss zu Nr. 1.) 


Häufig haben aber auch solche Quellspalten in tieferem Nirean 
noch offene Verbindungen mit dem Meere, wodurch sie sich noch vor 
ihrem Anstritte mit dem eindringenden Seewasser mischen. Dies ist 


besonders dort der Fall, wo hinter den Müindungen Sypbons liegen. In 
beiden Fällen wird eins gewisse Quantität Seewasser mitgerissen, und 
dies wird umsomehr der Fall sein, wenn die nachdringende Sa6 wasser- 
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säule dem Andringen des Meerwnssers keinen genligenden Widerstand 
enlgegenzusetzen vermag, Jede Woge übt einen gewissen Druck auf das 
Wasser in den eommanieirenden Spalten, und auch die steigende Fluth thut 
desgleichen. Um dies zu verhindern, hat man jüngst Versuche gemacht, 
das Eindringen des Meerwassers dadurch zu rerlindern, daß die Ausfluss- 
spalten vermauert wurden. Dies zwang die Quelle anfänglich bis zu 
einem höheren Niveau aufzusteigen, allein diese Stauung war nicht von 
langer Daner. Nach kurzer Zeit verlor sich nicht nur dieselbe, sondern 
der ganze Austritt von Süßwasser hürte anf. Dieses negative Resultat 
ist von großer Wichtigkeit, weil es lehrt, daß unter gewissen Ver- 
hältnissen jene Mittel unanwendbar, ja sogar schädlich sind, die bei 
Gebirgsqnellen als ganz probat sich erwiesen haben. 

Die Küstengquellen haben auch infolge der geschilderten Verhältniss- 
einen weiteren Webelstand, welcher darin besteht, daß man demselben 
nicht zu viel Wasser entnehmen darf, wenn sie Spuren von Meerwasser 
enthalten, weil man durch zu heftiges Pumpen das dureh Klifte nach- 
dringende Meerwasser mit herauaschafft, und so die Qualität verschlechtert. 
Die einzig mögliche Art, um reines Stöwasser zu erhalten, besteht 
in der Verfolgung der Quellspalte bis in ein Nivenn, wo die Gefahr 
eines Eindringens von Serwasser nicht mehr besteht. Es ist aber mı- 
erlässlich, dem Süßwasser einen ungehinderten Austritt zu lassen, damit 
die Quelle, wie dns frühere Beispiel gezeigt hat, nicht verloren gebe 
und in andere Klüfte gedrängt werde, die sich an unzugänglichen Stellen 
befinden, Die Quelle dann wieder aufzufinden, ist nicht nur schwierig, 
sondern auch sehr kostspielig. Das sicherste Mittel ist die Verfolgung 
des Wasserfadens, der unzweifelhaft zur Hanptspalte führt. selbst wenn 
man nur eine unbedeutende Nebenspalte zu verfolgen genlithigt ist, weil 
die Hauptapalte ein zu tiefes Niveau einnimmt, oder sonstwie unauf- 
ündbar ist. Dies geschieht gegenwärtig in Abbazia, und ist den be 
treffenden Arbeiten schon ans dem Grande ein Erfolg zu wünschen, weil 
die gewonnenen Erfahrungen maßgebend für alle ähnlichen Arbeiten 
sein werden. 

Die unmittelbare Nähe eines hochgelegenen Niederschlagsgebietes, 
dessen Gipfelpunkte im Mittel 1000 m über dem Meere liegen, ist für die 
Qualität des anzuhoffenden Wassers schr gnstig, und dürfte die Tempe- 
ratur desselben eine vollkommen entsprechende für Trinkwasser sein. 
Die mineralischen Bestandtheile sind wohl die gleichen wie jene im 
Redinawasser, welches zu den beweren Karstwissern gehört, ausge- 
nommen jenes der Feistritzquellen, die aber in älteren Gesteinsarten 
entspringen und die zu den Hochquellen zu zählen sind. Die Retina- 
quellen, als deren Niederschlagsgebiet die Mulde von Klana gilt, haben 
ein bedentemles Niederschlagsgebiet, denn es kann mit gutem Grunde 
angenommen werden, dab nicht diese Mulde allein, sondern noch viele 
andere minder bedentende ihre Niederschläge der Retina zuftilren. Die 
nördlichsten sichtbaren Znflisse der Betinn im Thale von Klann näbern 
sich auffallend den östlichen der Reka und liegen sogar um 70. büher 
als diese. Xur eine schmale Waszerscheide trennt die beiden Gebiete, und 
trotzdem sind sie einander » unähnlich. Der Lauf der KRetina 
beträgt, von seinen nördlichsten sichtbaren Quellen im Thale von Klana 
bis zu ihrem Einflusse in das Meer, kaum Mäm, wovon ungefähr 45 Im 
auf den unbekannten unterirdischen Theil kommen. Das constante 
bedeutende Wasserquantum der Retinn kann daher nicht aus diesem ver- 
biältnismäßig zur Wassermenge viel zu kleinen Niederschlagsgebiete allein 
stammen, und der Fall lüsst sich eben nur dadurch erklären, daß man 
das ganze nordöstlich von den Retinaquellen gelegene Gebiet als zu 
ihrem Niederschingwrebiete gehörig betrachtet. Es befinden sich dort 
Erhebungen his zu 1900 m und darüber, was für die Qualität des Wassers, 
d.h. auf seine Frische, sicherlich von Einfinss ist und die hihere Tempe- 
ratur des von Klaus herüberkommenden Bachwnsers gewiss ermied- 
rigen hilfe, 

Die Reka hat in ihrem sichtbaren Oberlanfe zahlreiche Zuflüsse 
von beiden Seiten. ‘Ihr Wasser ist dem Einfiase der Tagestemperntur 
anf einer Strecke von cn. 50 kw ansgesetzt. Kein Wunder also, daß «* 
an der Verschwindungsstelle bei den Rekaliöhlen von St, Canzinn fast 
ungenießbar ankommt, insbesondere wenn der Fluss wasserarn ist Was 
während dieses langen Lanfes an organischen Stoffen in das Wasser 
gelangt, kann man sich bei der bekannten Sorglosigkeit, mit welcher (die 
Landberülkerung mit offenen Wasserlüufen umgeht, leicht denken, Bacte- 
rienfrei int es sicher nicht. Darum duechte man daran, das Rekawasser 
bei den oberen Quellen abzufangen und für die Wasserversorgung von 
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Triest zu verwenden. Diese oberen Quellen versagen aber den Dienst 
gerade zn einer Zeit, wo das Wasser am nothwendigsten gebraucht wird, 
Deshalb darf man aber nicht verzagen, denn die jeder technischen Vor- 
kehrang entbehrenden Naturquellen geben derzeit #0 viel Wasser ab, als 
dem Guerschnitte ihrer Mündangen entspricht. Der Abfluss kann daher 
mit Hilfe einer kleinen Nachhilfe verlungsamt und der Ueberfluss der 
Regenzeit für später aufpesammelt werden. Allein dieses einzige Mittel 
muss mit besonderer Vorsicht angewendet werden, weil durch die damit 
bedingte Aufstauung des Wassers im Bergesinnern ein bedeutender 
Druck auf die Quellenwände ausgelibt wird, und da jeder vermehrte 
Druck auch die Erosionskraft vergrössert, so könnten leicht Seitenaus- 
brüche bervorgerafen werden, weiche alle Wirkungen der kiinstlichen 
Vorkehrungen paralysiren, 

Wohl die schwierigste aller Aufgaben für den Hydrotechniker 
dürfte @s sein, dort Waaser zu schaffen, wo ea scheinbar keinerlei An- 
zeichen gibt, am dasselbe aufsuchen zu können. Im felsigen Hochplatean 
gibt es selbstrerständlich kein eigentliches Grundwassernirean, sondern 
ein wesentlich differirendes Nirean, in welchem Wasser in Kiäften 
eirenlirt. Der Umstand jedoch, daß diese Klüfte zu enge sind, um die 
Niederschläge rasch abzuführen, berechtigt zur Erwartung, in denselben 
durch die größte Zeit des Jahres Vorräthe zu finden, die nutzbar gemacht 
werden künnen. Bekannt sind die Tropfwasserbasains und die Timpel 
in den Höhlen, die auch bei andauernder Därre noch bedeutende 
Quantitäten uutzbaren Waasers enthalten. Diese wären vor Allem anf- 
zusuchen. Ein Beispiel dieser Art ist die Höhle von Podpet im Gutten- 
felder-Thale, welche dureh einen Ingenieur, dessen Name leider nicht 
zu erfragen war, vermittelat einer Staurorrichtung in cin Wasserreservoir 
umgewandelt worden ist, in dem der Vorrath noch nie ausgegangen ist. 
Im selben Thale befindet sich noch eine zweite ähnliche Hähle, die in 
einem natürlichen Bassin bedentende Vorrätbe guten Wassers enthält. 
Jedes Thal ist aber nicht so glücklich, bekannte Wasserhöhlen zn besitzen, 
dafür aber bat man Anzeichen, dab welche in der Näbe existiren missen, 
deren Aufschliesung dem Wassermangel abhelfen könnte. Ein solchen 
Thal ist beispielsweise jenes von Leitsch (nicht Loitach). Dort speit 
zeitweise eine Höhle enorme Quantitäten von Wasser ans, welches aber 
ebenso rasch wieder verachwindet, als es gekommen ist. In einer Tiefe von 
60 gibt ea dort genligende Mengen von Wasser, welches verhältnis- 
mäbig leicht erschlossen werden klante, denn mit einiger Beschwerde 
kann man heute schon dort Wasser schöpfen, 

Schlimmer ergeht es jenen Ortschaften, die auf Bergen liegen, 
wie llovagora und Kleingaberje Trotzdem der unterirdische Lauf der 
Sion in der Nähe vorbeikommen muss, #6 kennt man die Stelle nicht 
genan, und die Niveandifferenz zwischen den Ortachaften und dem Finsse 
ist eine =» bedeutende, dab es starker Maschinen bedürfte, um vom 
Finsse Wasser binanfzuschaffen. Hier wird wohl nichts Anderes Hbrig 
bleiben, als das altbewährte Mittel der Cisternen anzuwenden, deren 
Reinhaltang aber mit großen Schwierigkeiten verbanden sein dürfte, 
Welche Fitssigkeiten die Karstbauern mitanter für genieüibar halten, 
dns zeigen die Aufschriften in Monfalenne, durch welche das Wasser- 
schöpfen aus dem Unrarhscanale strenge verboten wird. Ist es da ein 
Wunder, wenn die Bevölkerung durch Krankheiten decimirt wird, wenn 
sie s0 leichtfertig mit dem Genusse von Trinkwasser umgeht’ 

Das ganze Tiefland, welches der Ansebilttung des Isonzo sein 
Dasein verdankt, ist voll von Sümpfen, Tümpeln und Wassergräben, in 
deren stagnirenden Wässern sich olmedies genug contagiüse Miasmen 
entwickeln, und dieses Wasser wird noch dazu genossen. Am nahen 
Karstplatenı sind aber ungeheure Wassermengen anfgestapelt, deren 
Ausbruchstellen man wur aufsuchen dürfte, um dem Tieflande gesundes 
Trinkwasser zuzuführen. 

Wäre das Gestein nicht so klüftig, so könnte man vorschlagen, 
durch Verrammelung einzelner unterirdischer Wasserlinfe das Wasser 
zu einem oberirdischen Laufe zu zwingen; nllein dieses ziemlich kost- 
spiellge Mittel würde wenig nützen, denn die zahllosen Klüfte und 
Lücher wirde auch die grüßte Wassermenge sofort wieder verschlingen, 
wenn es nicht in einem algedichteten Gerinne fortgeführt würde, Es ist 
nicht überflüssig, dies zu bemerken, denn deriel Vorschläge sind allen 
Ermstes schon gemncht worden, und werden oft noch wiederkehren. Eu 
handelt sich aber nicht darum, etwa einen schiffbaren Fluss auf dem 
Karstplatean zu erzengen, sondern Nutz- und Trinkwasser zu beschaffen, 
an dem in vielen Localitäten Mangel ist, Die Hydrographie der Karst- 


Nr. 2, 


Wochenschrift den ögterr, Ingenieur und Architekten-Vereines, 








länder ist aber noch so lückenhaft, daß in Betreff der Platenudiatricte 
noch sehr viel zu ergänzen bleibt. Die Art und Weisse, wie die Wasser- 
adern des Berginnern nutzbar zu machen sind, hängt ja von Ihrer Tiefe 
unter der Erdoberfläche ab. Zur Verfassung von Projeeten muss man vor 
Allen die ‘Lage derselben kennen. Nur eine verhältnismäßig geringe 
Anzahl von unterirdischen Wasserlänfen ist uns aber bekannt. Es können 
daher jetzt höchstens von Fall zu Fall Vorschläge gemacht werden; dia 
Aufstellung eines Generalplanes der sehr erwünscht wäre, wird inso- 
lange unmöglich sein, als man nicht das ganze Netz der unterirdischen 
Wasserläufe kennt. 

Eine bydrographische Karte der Karstländer existirt bis heute 
nicht, Materials für eine solche gibt es wohl, allein es ist in vielen 
Händen xerstrent, Die Zusammenfassung demelben in ein einheitliches 
Tableau. wäre gewiss eins verdienatliche Aufgabe für die k, k. gen- 
graphische Gesellschaft in Wien. Endlich einmal muss ja diese Lücke 
in unserer Kenntnis eines so ausgedehnten Österreichischen Landstriches 
doch ansgefällt werden. Für Privatkräfte iat diese Arbeit zu groß, 
wenn wir das Resultat noch erleben wollen. 


Es war unbedingt nöthig, diess weitlänfige Schilderung der Ver- 
hältnisse vorauszuschicken, um dadurch zu beweisen, wie complieirt 
dieselben am Karste sind. Nicht zwei Wasserläufe sind sich gleich, oder 
dürfen nach der gleichen Methode behandelt werden, Allgemeine Regeln 
lassen sich nur schwer aufstellen, und dem eigenen Ermessen des 
Technikers wird stets der weiteste Spielraum offen bleiben miissen, 

Als allgemeine Regel kann man nar jene Consequenzen betrachten, 
weiche der aufmerksame Leser gewiss schom selbst aus den vorstehenden 
Schilderungen gezogen hat, u. zw.; 

1. Quellen, die auch in Zeiten anhaltender Dürre noch ergiebig 
bleiben, nase man womigrlich in ihrem Naturzusatande, Erst dann, wenn 
sie etwa infolge gesteigerten Bedarfes nieht mehr ausreichen sollten, ist 
ein künstlicher Eingriff, aber auch nur dann vorzunehmen, wenn 
keine Aussicht vorhanden ist, neue Quellen in der Nähe 
aufzufinden. 

2. Künstliche Aufschliesungen ditrfen nur zu dem Zwecke ge- 
scheben, um das erforderliche Wasserguantum zu decken. Ist dasselbe 
esichert, as soll jeder weitere Stollenvortrieb insolange eistirt werden 
als die erschürfte Quelle für den Bedarf gentigt. 

3, Küstenquellen sind zumeist wit Bruchlinien in Verbindung, 
und jene, in deren Fortsetzung Karstlöcher oder andere Karsterscheinungen 
alch zeijren, sind unter diesen die versprechendsten. 
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4. Bei submarinen Quellemnustritten ist die mit ihnen corre- 
spondirende Störangalinie am Festlande aufzusuchen, und diese ist durch 
einen Stollenvorteieb in miglichst nidriegem Niveau zu verfolgen, 

5. Eine künstliche Aufstauung ist entschieden zu widerrathen, 
insolange man befürchten muss, dad darch Neben- oder Parallelspalten 
ein Seitenansbruch erfolgen könne, 

6. Bei Kitstenquellen scheinen derartige Nebenspaiten sehr hänfig 
zu bestehen, und ist deren Verschließung nicht vom Tage ans, sondern 
von der verfolgten Hauptspalte ans zu erstreben. 

7. Bei Erschürfung größerer Räume köunen dieselben nach ein- 
gehender Untersuchung auf durchlüssige Stellen als natürliche Reservoire 
verwendet werden. Wo derartige Stellen existiren, sind dieselben vorher 
sorgfültig zu verschließen. 

8, Ana diesen Reservoiren ist nur das den Beiarf Siedle 
Quantum abzulassen, um für die Zeit der Dürre noch Vorräthe zu besitzen. 

9. Bei den Bergquellen, die aus älteren Gesteinsarten entspringen, 
ist eins solche Aufspeicherung minder gefährlich, als bei den um Karste 
zumeist ungemein gestörten Kalken der Kreideformation. 

10, An eine größere Leistungsfähigkeit, als den Dimensionen jener 
Spalten und Höhlungen entspricht, in denen sich die Niederschläge 
ansammeln, ist nicht zu denken. Die ganze Kunst des Tochnikers kann 
nur darin bestehen, das durch Nebenspalten unbenützbar abfliebende 
Wasserquantum in die Hanptspalte zurückzudrängen und so deren 
Laistungsfähigkeit zu erhöhen, und ferner Vorsorge zu treffen, daß dns 
benutzbare Quantum nicht allen rasch abfließe, welch’ Letzteres aber 
nur mit Anwendung aller, durch die Natur des Gesteines und der 
Lagerangsrerhältnisse gebotenen Vorsichtsmaßregeln erfolgen darf. 

11. Bei anhaltenden Niederschlägen ist Vorsorge gegen einen 
übermäßigen Druck zu treffen, dessen Maximalhöbe nicht im Vorhinein 
bestimmbar, sondern von locnlen Verhältnissen abhängig ist. 

Diese eilf Gebote sind eigentlich ein sehr geringes Resultat der 
biakerigen Forschungen, allein die Forschungen selbst sind ja bisher 
nicht in ausgiebigem MaGe betrieben worden, und die werthrollsten 
darunter, die im Interesse der grüßeren Privatunternehmungen angestellt 
worden sind, haben nicht die erwünschte Pnblicität erfahren. Dennoch 
muss die Zeit kommen, in welcher die Wasserschätze des Karst, die ia 
verborgenen Kiüften eircaliren, au das Tageslicht gefürdert werden 
müssen, und jeder Beitrag zur Lösuag dieser schwierigen Frage wird 
die Aufgabe Desjenigen erleichtern, der einst Wasser schaffen soll für 
den üden Karst und für seine aufblühenden Küstenorte, 


Beitrag zur Berechnung der Stäbe auf Knickfestigkeit. 
Yon Maximilian R. v, Thullie, dipl, Ingenieur, Professor der technischen Hochschule in Lemberg. 


Wir haben in einem früheren Artikel *) versucht, die für die 
Asimont'sche Formel zur Berechnung der auf Knickfestigkeit bean- 
spruchten Gitterstäbe nothwendigen Trägbeits-Csäffieienten & für die in 
der Praxis im Brückenbau üblichen Querschnitte zu bestimmen. Die 
Formein für die Trägheits-Coüfficienten zu ergänzen und anf die für die 
Gurtungen gebräuchlichen Querschnitte auszulehnen, Durchsehnittswerthe 
für dieselben anzugeben und ein rascheres Mittel zur Berechnung der 
nöthigen Querschnittsfläche auf Grund des angenommenen oder be 
stimmten Trügbeitscoöfficenten zu geben, ist der Zweck dieser Ab- 
handlung. 

Die Asimont’sche Formel lautet: 


e(ı \YT, -@# 

G+J] +) 
wobei F die Querschnittfläche (autzbare, also nach Abzug der Niet- 
lücher), P die Druckkraft, + die zulässige Druckspannung, « den Knickungs- 
Co&ffieienten, 1 die freie Länge, d = Fr den Trägheits-Coöfficienten be- 


deutet, Hiebei ist / das Trägheitsmoment, F, die volle Querschnitts- 
fläche (beide olıne Abzug der Nietlücher). 

Der Trägheits-Cotffcient ® ist bekanntlich nur von der Form 
des Querschnittes, nicht aber von dessen Größe abhängig. Bei Berech- 
nung des Stabes wählen wir die Form des Querschnittes, x, B. den Kreuz- 


*) Wochenschr. des Österr. Ing.- u. Arch.-Ver, 180, Nr, & 


querschnitt aus 4 Winkeleisen; je nachdem wir aber verschiedene Winkel- 
eisen hieza anwenden, ändert sich etwas die Form, daber auch der 
Trägheits-Coeflident, Es ist nun für die Praxis wichtig, die Grenzen der 
Veränderlichkeit: des Trägheits-Coöfficienten, sowie den Mittelwerth zu 
kennen. Bei der erstmaligen Berechnung werden wir nämlich den Mittel- 
werth annehmen, daraus nach (1 # berechnen und darnach die Winkel- 
eisen annehmen. Jetzt erst kann die genaue Berechnung erfolgen, indem 
wir # entweier nach unseren Formelu oder unmittelbar aus der Zeich- 
nung berechnen und dann F wiederum ans (1 bestimmen. 

Zur Erleichterung der Berechnung von F' aus. der Formel 
(1 dient das beigegebene Graphikon. Als Alscissen tragen wir die 


Werthe <7- in Quadrat-Centimetern, als Ordinaten die Querschnittaflächen P. 
Für die verschiedenen Werthe #,—= Z erhalten wir hiernach verschiedene 
Onrren. Die Werthe P, x und ! sind bekannt, 4 nehmen wir nach nnten 
anzugebenden Formela an, bestimmen sonnch = und suchen für die be- 


treffende Abseisse die Ordinate der Curve, welche unserem nt 


entspricht. Diese Carven sind für F, von 10 zu 10cm gerechnet; ftir die 
Zwischenwertbe können wir leicht nach Augenmaß iuterpoliren und lesen 
die Ordinate F auf der Theilung in Centimetern ab. Bei der Anfertigung 
des Graphikons wurde der Knickungs-Coöfücient « = 000009 angenommen ; 
für einen anderen Coöffcienten kann das Graphikon auch angewendet 
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werden, nur müssen wir redueiren, nämlich statt > den Werth 


en 7 Anerochnen und mit diesem den Werth von F aus dem 
Graphikon bestimmen. 

Jetzt wenden wir uns der Bestimmung des Trägheits-Cokfäi- 
cienten 8 zu. 

1. Für den L-förmigen Querschnitt, welcher aus gleich- 
schenkeligen Winkeleiaen gebildet wird, fand Steiner für die zu 
einem Schenkel parallele Schwerachse 





s—=005l44— 0015. . .. .-.@ 
wenn 
— A (3 
7 F J 


Wenn wir für die im Brückenbane verwendbaren Winkeleisen nach 
den Normalien des Oesterraichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines 
die Werthe von » und # bestimmen, s0 erhalten wir: 





















8. Für den T-fürmigen Querschnitt (Fig. 2) hat Steiner 
für den Fall, daß >= h ist, folgende Formel gefunden: 
Für die Achse xx %—orQsld a — Ol (6 
5 * = ron + 0038 (7 
Allgemein haben wir gefunden (siebe oben berufene Abhandlung) 
mit Bezug auf die x r-Achse: 


—X .r 


.. u... 


np —mn) 


a Tier 5 J F 
4 er 
ler UE dir . 
Für die ys-Achse haben wir gefunden: 
b “ 


HH . 
Tal Feng 
Für die gewalzten T-Eisen mach dem Normalien des Gesterr. 
Ingenienr- und Architekten - Vereines haben wir ® direet bestimmt, 
und zwar: 
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NONnEN 
AR TO Te man Tee Am, 
Graphische Bestimmung der Quermchnittafläche nach der Asimont'schen Formel. 
; 50x 60 60 X 60 7070 7070 7070 A0-B0 B0-B0 30-80 90-00 Nr. 6 7 & 10 12 15 
Winkeleisen . 7 75 IE 10189 | Sfürdiezz-äce. . . 0M 07 08 0 0 0 
n— B6 75 0 88 7 1 8 66 10 Mn yyrAche. - . 0 0% 03 08 28 028 


4042 086 050 044 0 040 
20-90 90-PO 100-100 100-100 100°100 120120 120.120 120-120 








Winkeh 11 28 10 12 14 11 18 15 
nmu82 7 10 BB 7 11 92 8 
du 040 0 050 0 0 0 646 0 


Ea ist also sn 7 bis 11 und 5 009 bis 0:54, im Mittel 
d—=04 . 
®. Für die ungleichschenkeligen Winkeleisen erhalten 

wir (Fig. 1): 


e EOPO E90 ROT BIr120 100-150 100150 

Wabebistn . » » ++: m m 

Für die Achse == . . 04 057 00 0a 06 6 α 

” * ” v* .. 03 019 09 022 026 02 
Es ist also für die # Achse #— 057 bis 075: 

im Mittel 8 = 066 N 


für die yy-Achae #1 = 019 bis 026, „ #1 028 


Ea ist daher für beide Achsen 
Ba OR bis 028 
und für die größeren T-Eisen 
EEE er un . ..0. . «10 
4. Besteht der Querschnitt aus zwei Winkeleisen (Fig. #) 
und ist #,, 4, &, die Querschnittsfläche, das Trägheitamoment und der 
Trägheits-Coöfficient eines Winkeleisens, so ist für die x r-Achse 


. . 


——24 — AL 41 
u ei 1° Sue Ve, Bas 
Daher ist für die gleichschenkeligen Winkeleisen 
4 = (16 bis 027 
und im Mittel 
= 021 . (12 
Für die ungleichschenkeligen Winkeleisen ist 
8 028 bis 0:37, 
im Mittel 


d— 083 


ur ar us vor 


Für die » Achse ist 








7 2A + F —J « 
"a-.= Sim -getrm 
Nun ist für die österreichischen Winkeleisen Er 
für c—=0 016 bis 0:22, im Mittel 0:19 


„c=“lm. 


. 022.04, ,., „ 08 
ncemd. .:.: 00,0,» 087 
Daher ist im Mittel 
frc=0 ,... #-095-+010 = 040 
., telm,,., Hu 029 = 00 
„el... . 806407 
Wir können somit annäherungsweise schreiben : 


4040 +000« . . (14 


Für die ungleichschenkeligen 


fürc=0. “00 bis 0710, im Mittel -o05 
„c-lm,..014,.016,, „ 016 
„c=2, :..:.09,08,,. „ 028 

Daher ist im Mittel 
für c=0 . = 0115 + 0095 — 091 
„c=lm,. . Heorlistols = 097 
„ceat,... Be0lb+o0R 083 

Wir können somit annäherungsweise schreiben: 

HeO21400E. 2 ee di 

Dieselben Formeln (14 und (15 können auch für zwei über Eck 
gestellte Winkeleisen angewendet werden. 

5. Besteht der T-Querschnitt aus zwei Winkeleisen und 
einem Flacheisen (Fig. 4) und bezeichnen wir die Querschnitts- 
fläche eines Winkeleisens mit F, und die des Flacheisens mit Zn Ay, 
so ist für dio Achse x 








" Fig. 4 


F-2h+hH-@+)Awi@h+lWamteht hr, 
somit 


de uh 
e=g7atgary 
Daun ist 
J=zch+24+2 he @N+ Ker= — 
—D ————— 
somit 
Er Sa nm +6e— 3@+t met 
— 7-7 77" 7 Pa 
Für einen Gitterstab nehmen wir &, B, an: no |, ko= Be, 
so ist 


.. (Mb 


2 Äh. 
a=zttrz=te 
umd 
2 et her ahe 
._ ı - en =0"8, 
» zt+ 3 = 0004 5 F vn 011 = 02, 


Für die schwächsten Querachnitte der Gurtungen wird » = 3 bis d, 
somit ist das erste Glied sehr klein, ungefähr 0:02, dann ist auch & im 


Vergleiche zu A selır klein (5°) daher können wir annäherungs- 
weise schreiben: 
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nA 
= garn also für a3 5 —03A und fürn—=4 g=0B8A, 


Setzen wir in die Gleichung (16 = 032 A und vernachlässigen 
e gegen A, su ist 


: n— 08(2-4n 7n—6 AM 
Er = 002 + — 30@ta# A . (7 
Für n—3 und n—=4 erhalten wir 

BER HORE 2 . . . . . ds 
1 
Fir die yy-Achse erhalten wir 
Fe2F+h=(@-+n)E 
NE2l + Fe), 
somit 

_PM_2ht3he__ 2 a 

nn. WHERE Star gm 


Für einen Gitterstab nehmen wir wiederum zB. n=1an, a 
erhalten wir 1 7 4 2 = 008 + 0085 = 018. 
ı 


Für die schwächsten Querschmitte der Gurtungen sei wiederum 
nd bie 4 und c= 2m, so erhalten wir 
fürn=8.. . #- 0085 40092 - 0:10 
namd... 10m — 
also im Mittel 1-00...» - [0 
6. Nehmen wir jezt einen Querschnitt, bestehend aus — Steb- 
bleche, zwei Winkeleisen und Lamellen (Fig. 5) und be- 
zeichnen die Querschnittsfläche einen Winkeleisens mit F,, die des Steh- 
bleches mit F4 = n #, und die der Lamelle mit = n; F, wo ist 
Fe 4 ++ Bel-hn+n) A. 
Das statische Moment mit Bezug auf ABin + nn) = 


-3HetnhgenHs, somit 





Aunäherungsweise können wir auch schreiben: 
” 


FIR 


= 
Weiter ist h i 
Jesht+2he+z hR+z— bh —-@h+ Mt He 


124 nl * + ame] Matter, 


somit ist 


a 2 Bet een nn 
nt —* J—— * 


In der Praxis finden wir «a = 3bis4, ay 4 bis 10 für die stärksten 
Omerschnitte und #,— 0 für die schwächsten. In diesem letzteren Falle 
gebt Gleichung (21 in (16 Aber. 

Setzen wir in (21 den Werth für e, und vernachlässigen «® und 
«@t gegen A, sowie das erste sehr kleine Glied, so erhalten wir 

Bun fr 
dehnt) 
Fern haen 


4 "9 


Butt tAinn, AM 
Tr m 


Setzen wir v3, — "it 0= 0088 für nd, —=6 


_Ir@tr Pe Ant Mm 
RATeTan FM 


ist wiederum ® = 0.085 * wir — daher für den stärksten Gurt- 
querschnitt schreiben: 
d=0 on 
Nun wollen wir das Trügrbeitemoment J! für die yy-Achse be- 
stimmen. Es ist 
Ne + + 
somit 


Kü= St het — 


Fran PIE 4 Gern, de 
“Fr — * J fnmr ' 
Ira das erste Glied sehr klein und «* gegen d* zu vernachlässigen 
ist, so können wir schreiben: 
un vw nn, [2 
12 Hate 5 Wohnen) F 


42 
IE fur a 4, yoh 


= (26 


Für n=3, 1, —=4 erhalten wir # = 

it 8 = (rd 7 daber können wir allgemein schreiben: 
104 br 

= N . (26 

7. Für die U-Eisen (Fig. 6) können wir mit Bezug auf die 


Achse xr dieselbe Formel wie für die T-Eisen benützen, d. i. die 
Formel (ß. 
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Für die österreichischen Typen erhalten wir: 
Nr. 10 12 14 16 2 30 





de0tl7 0l6 vl 015 016 015, 
also für die größeren Typen 
* d 8ſ... 67 
i * 
x i dr 
s d 
Fig. 6. 
Fir die Achse yy erhalten wir: 
KFabihtedh 
1 Mi 4 
Im ag dh = lb + Ba) 
y_ # hb+Bah pil 43mm) 2 
met tt 
wenn 
Ah d 
naezheeT 


Für die üsterreichischen Typen erhalten wir: 
Xr. I0 214 10 2 u =“ 3» » 
Ho 108 118 158 16 IB 169 17 IR 194 IR 266 


8 jst daber 1-08 bis 206 und im Mittel 
delb3... . 2. 
®. Für die Zores-Eisen haben wir an 100 bis 042, 


daher im Mittel 
1 7, >77 60 


(Schlass folgt.) 





Berichte. 


Fachgruppe der Berg- und Hüttenmänner. 
Versammlung vom 20, Norember 1890, 


Der Obmann Ministerialrath F. M. v. Friese begrlisst die An- 
wesenden und gibt die für diesjährigen Vereinsrersammlangen der Fach- 
gruppe bereits angemeldeten Vorträge bekaunt. Derselbe theilt weiter 
mit, daß die Fachgruppe von dem Horm Vereinsvorsteher eingeladen 
wurde, etwaige Wünsche, weiche auf die Verbesserung und Vervolistän- 
digung der bestehenden Baurorschriften im technischer und hygie- 
nischer Beziehung abzielen, bekannt zu geben, da durch die bevorstehende 
Einverleibung der Vororte in Wien sich eine passende Gelegenheit 
bietet, diese Wünsche an maßgebender Stelle zur Geltung zu bringen 
und Verbesserungen der bestebenden Zustände herbeizuführen. Nach 
längerer eingehender Besprechung wird beschlossen, keine Wünsche an- 
zumelden, da die Berg- und Hüttenmänner bei der Berathung über die 
ihre Fächer bertihrenden Wünschs anderer Fachgruppen doch unzweifel- 
haft zu Rathe gerogen wiirden. 

Weiters verliest der Obmann ein Schreiben des Ausschusses der 
Stndirenden der k. k. technischen Hochschule in Wien, betroffend die Petition 
der Stadirenden der technischen Hochschulen Oesterreichs um Verleihung 
des Titels „Ingenieur“ an alle Diejenigen, welche eine zweite technische 
Staatsprilfung mit Erfolg abgelegt haben, und zusrleich um gesetzlichen 
Schutz, sowie um Gleichstellung dieses Titela mit dem Dooctor-Titel. 
Diese Mittheilung wird zur Kenntnis genommen und werden Exemplare 
dieser Petition unter die anwesenden Mitglieder rertheilt. 

Direetor Ludwig St. Reiner hält einen Vortrag über die gold- 
hältigen Lagerstätten beiDürrseifen in Oesterr, -Schlesien. 

Die im Gebirgszuge der Sudeten am Rande der devonischen 
Schieferzone auftretenden gohlführenden Gänge waren schon in ältester 
Zeit bekannt, und die Verwaschung des Gebirgsschuttes in den Niede- 
rungen des Uppathales führte wahrscheinlich zur ersten Besiedelung 
des Landes. Schon zur Zeit des ersten Aongoleneinfalles im Jahre 1441 
wurden die Seifenwerke stark betrieben, später wurden auch die geld- 
führenden Gänge bebaut und erlag der Goldbergbaun dieses Landes erst 
den Verwüstungen des 30jährigen Krieges. Die Aufschlussarbeiten, welche 


in neuester Zeit auf diesen goldführenden Gängen gemacht wurden 
umfassen die Golderzlagerstätten bei Dürrseifen. Dieselben liegen auf 
einem Höhenrticken von 700— 1020 m absoluter Meereshöhe links von der 
Straße zwischen den Orten Engeleberz und Wirbenthal, auf welchem 
Höbenrücken zwischen dem Oelberge und dem Hohenberge noch heute 
die lang ausgedehnten Pingenzüge der Quarzgänge bemerkbar sind, 
Die Mächtigkeit dieser Gänge, welche mach hora 4 streichen und 
nahern senkrecht einfallen, ist selr verschieden und wechselt von wenigen 
Zollen bis auf mehrere Fuss. 

Die Ansfillnngsmasse der Gänge ist ein stark eisenschlissiger 
Quarz, dessen Eisenkies stellenweise verwittert ist umd mitunter auch 
einige Percente Bleiglanz führt. Die goldhältigen Onarzgänge zeigen 
keine scharfe Begrenzung gegen das Nebengestein, sondern greifen in 
dasselbe mit zahlreichen Schnürchen ein; diese wurzelförmigen Veräste- 
lungen haben gewöhnlich einen höheren Goldgehalt „ls der Hauptgang 
und zeigen mitunter sogar sichtbares Feingold in Gestalt von winzigen 
Körnchen und Funken, mit einem Feingehalte von 950-980 Tausend- 
theilen. Einige Gänge zeigen auch Gold im vererzten Zustande, welches 
an fein eingesprengten Eisenkies gebunden ist, und überdies führen die- 
selben noch etwas silberhältigen Bleiglanz. Von diesen Quarzgingen 
sind etwa 15 vorhanden, und zerfallen dieselben in zwei Gruppen. Die 
stdliche Gangzone, welche ans fünf Gängen besteht, wurde bereits von 
den Alten durch mehrere Stollen "aufgeschlossen, es sind dies die Gruben 
Lazarus, Barbara, dus Fuchsloch, der Pochbuschgang und der goldene 
Hirsch. 

Der Gehalt au Edelmetallen dieser Gänge ist verschieden und 
beträgt: 

Pochbuschrang 0'D0042% Au und 00131 Ag 


Goldener Hirsch 000023 „ „ „ 012, 
Fuchsioch , . DO0015, „  „ OWOLl „ 
Barbara . . . DODDIE, - . 00051 BERB 2 


Der Gangzug am Oelberg und Hohenberg wurde nur durch ober- 
flächliche Schttrfungen von den Alten verfolgt, wie es die langnusgedehnten 
Pingenzüge beweisen, so daß die Tiefe dieses Gebirges houte eigentlich 
ununtersgcht dasteht. Die Schurfbaue nördlich von Dirrseifen auf der 


Nr. 2. 
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A⸗aeberlehne, anf der Sauerbruunlehne und am Oelberge bestehen in 
schachtartigen Einbauen bis zur festen Sohle nnd beträgt der Gehalt 


dieser Quarzglnge: 
von der Ascherbrunnlehne 0°060028 Au und 000008 Ay 
von dem Ociberge . . ODE „ „ OT „ 


Aus den vorstehenden Proben erhellt, daß man es hier mit außer- 
ordentlich armen Lagerstätten zu thun hat, und daher ein glinstiger 
Erfolg bei Aufnahme dieser Gruben kaum zu erwarten ist. 

Ministerialrath F. M. v. Friese zeigte einige Stücke des Gold- 
vorkommens bei „Na Kohout:*, unweit Schönberg in Böhmen, vor, Dieser 
Fundort ist dasselbe „Schönberg* oder „Krasuahora“, wo nach Stern- 
berg (Il. Band, Seite 42) schon lange vor dem XVI. Jahrhundert ein 
nicht unbedentender Goldbergban betrieben wurde; nach einer Mitthei- 
lung des Professors Adolf Hofmann in Pribram lassen sich Ueberreste 
und Pingen noch hente beobachten. Das Gold findet sich mit Antimonit 
in Quarzgüngen im Granit, hie und da in Begleitung von Minette; außer 
den Golynarzgängen änden sich auch Gänge von Antimonit, die eben- 
falls nicht selten Gold führen. Schönberg ist nur etwa 40 sm (Luftlinie) 
ron Eule entfernt, wo die Goldquarzgänge im Thonschiefer auftreten; 
ein Zusammenhang beider Vorkommen ist jedoch nicht zu beobachten. 

Das Goldvorkommen „Na Kohouté“ wird von dem Eigenthümer 
des nicht weit davon gelegenen Antimonwerkes bei Mileschau, Herrn 


Kittl, bebaut. 
F.M. vr. Friese, 


Obmann, 


\ Versammlung vom 4. December. 1890. 

Der Obmann Herr Ministerialrath F. M. Ritt. v. Friese eröffnet 
die Versamminng nnd ladet hierauf den Herm Ban- und Maschinen- 
Ingenieurs-Adjuneten Karl Habermann ein, seinen Vortrag „Ucher 
die Drabtseilfabrikation in Pfibram mit besonderer Räcksicht 
anf die Drahtseile flir die Vertical-Förderung*, zu halten. 

Der Vortragende geht von der ersten Anwendung der Drahtseile 
aus, hebt die gegenwärtige Wichtigkeit derselben im technischen Dienste 
hervor, verweist auf die vielseitige Verwendung (er Drabtseile zu den 
verschiedensten Zwecken, demgemiß wir unterscheiden: Förder, Trans- 
wissions-, Dampfpflug-, UVeberführ-, Zug- und Drahtseile für Seilbahnen, 
Schlepptaue für Schiffe, Bitndelseile für Hingebrücken ete,, und gibt von 
den letzteren die Constructionen einiger in s ganz bedeutenden Dimensionen 
bei den in Amerika bestehenden Drabtsil-Hängebriicken verwendeten 
Seile bekannt. Der Vortragende bespricht hierauf sehr eingehend die 
beim Bergbaue für die Vertical-Förderung in Benfitzung stehenden Rund- 
und Flachseile, nennt deren gewühnlichste und zweckentsprechendate 
Constructionen in Bezug anf Drabt- und Litzenzahl, Drahtatärke und 
Material und macht auf die Mängel einzelner Seiloonstractionen nufmerk- 
sam, Derselbe schildert hieranf die Vor- mmid Nachtheile der Rund- and 
Bandseile and empfiehlt mit Rücksicht auf die vielen Mängel der Finchaeile 
(großes Gewicht, geringe Dauer und die beilänfig doppelt 0 hoben 
Kosten gegenüber Rundseilen) die Anwendung von Rundasellen. 

Hinsichtlich des Drahtmaterinles int zu Fürderseilen stets Stahl- 
drabt (Tiegelgusastahldraht) mit Vortheil za wühlen, Der Vortragende 
erläntert an der Hand von einigen gerechneten Beispielen die Kostapielig- 
keit der noch immer atark verbreiteten Eisendrahtseile gegentiber den 
Tiegelgnasstahl-Drahtseilen aus Draht mit 190y Bruchfestigkeit pro 
I met, unter Voraussetzung von Seilen mit gleicher Tragkraft bei gleich- 
zeitiger Berückeichtung deren Eigengewichtesinfolge des bedeutend größeren 
Gewichtes und der nur ca. 1430 großen Tragkraft der Eisenseile, Außer 
dem geringen Gewichte der Tiegelgussstahl-Drahtseile gegenüber Eisen- 
seilen von gleicher Tragfähigkeit kommt denselben infolge der größeren 
Widerstandsfäbigkeit des Stahlmaterinles gegen Abrieb der noch weitere 
wesentliche Vortheil der längeren Dauer, bei auch dementsprechender 
größerer Nutzieistung zu statten. 

Der Vortragende gibt nun zum Belege der vorerwähnten Aeuße- 
rungen eine auf Grund von in Prfibram angestellten praktischen Erfah- 
rungen basirende Zusammenstellung der mit Bisen- und Tiegelgussstahl- 
Drabtseilen ron verschiedener Construction und Materiale erzielten Be- 
triebsresultate bekannt, welche, in sehr ausführlichker Weise in der 
„Desterr. Zeitschrift für Berg- und Hüttenwesen“ 1840, Nr. 36, ver- 
öffentlicht, des allgemeinen Interesses wegen in gedräugter Kürze 
wiedergegeben werden soll, weil aus derselben der sofortige Ukonomische 
Vortheil der Stahlseile in jeder Hinsicht nur zu deutlich erbellt, 
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Hiebei ist zur vorstehenden Tabelle zu bemerken, daß hinsicht- 
lich des 180er Stahlseiles die Daten nmr vorläufige sind, da die Seile 
im Jahre 1890 noch in Betrieb standen und sonach die Leistung der 
selben pro 1890 noch nicht mit einbezogen erscheint. 

Sodann gelangen die mit Rücksicht auf die sehr bedeutenden 
Teufen der Ptibramer Schächte (Kaiser Franz Josef 1000 m, Adalbert 
1070 m, Maria 1110 m) mit ganz besonderem Vortheile in Verwendung 
stehenden verjüngten Tiegelgussstahlseile für die Förderung mit ein- 
und zweietagiger Schale, bei welchen die Seilverjingung durch abneh- 
mende Drahtquerschnitte bei eonstant bleibender Drahtzahl erzielt wird, 
zur ansführlicheren Besprechung, und werden, bei gleichzeitiger Angnbe 
der Werte des Elasticitätsmoduls für die verschiedenen Drabtmate- 
rialien, die Inanspruchnahme dieser Seile anf Biegungs- und Zugfestig- 
keit, sowie auch die angewendeten Sicherbeitagrade des Näheren erürtert. 

Ganz besonders aber verdient aus diesem Vortrage hervorgehoben 
zu werden die interesants Mittbeilung über die erste erfolgreiche An- 
wendung des nenen Patent- oder Extra-Tiegelguasstahldrahtes mit 180 Kg 
Bruchfestigkeit pro 1 mm® zu Förderseilen, welche ersten Versuche im 
Pribram gemacht wurden und worüber bereits glinstige Betriebaresultate 
vorliegen, #0 daß damit der erste Beweis der Tauglichkeit dieses Mate- 
rialen zu Fürdergwecken erbracht ist. 

Der Vortragende spricht hierauf eingehend über dieses nene Tiegel- 
guasstahldraht-Material und gibt nähere Daten über die Zähigkeit desselben 
beim Biegen um 180% und gegen Torsion an, woraus erhellt, das das 
180er Materinle dem gewöhnlichen 120er Tiegelgussstahldrahte bei guter 
Qualität selbst in den stärkeren Nummern 20—25 eigentlich gar nicht mehr 
zurücksteht, Anschließend hieran werden auch sehr interessante Mitthei- 
lungen über die Beschaffenheit der Tiegelgussstalldrähte mit noch höherer 
Bruchfestigkeit 200 kr und selbst 250 kg pro Immt, welche bereits er- 
zengt wurden, gemacht. Zum Schlusse gibt der Redner noch eine kurze 
Beschreibung der derzeit zar Herstellung von Litzen und Seilen in Ver- 
wendung stehenden Litzen- und Seilflechtmaschinen. 

Sodann beantragt Herr Director Ludwig St. Rainer mit Be 
ziehung auf die von Sr. Kxcellene dem Herrn k, k. Ackerbanminister 
an den berg- und hüttenmännischen Verein für Steiermark und Kärnten 
gerichtete Mittheilung vom 2, März 1890, daß er bei dem k. k. Unter- 
riehtsministerium eine eingehende Pflege der Montangeologie durch die 
k. k. geologische Reichsanstalt angeregt habe, folgende Resolution; 

„Die Fachgruppe der Berg- und Hittenleute des üsterr. Ingenienr- 
und Architekten-Vereines zollt der von Sr. Excellenz dem Herm Acker- 
banminister ausgegangenen Anregung zur Erweiterung des Wirkungs- 
kreises der k. k. geologischen Reichsanstalt dankbare Anerkennung. Sie 
erblickt in der Pflege der montangeologischen Wissenschaft eine wirk- 
same Fürderung des Erzbergbanes und hofft, daß das hohe k. k. Mini- 
sterium für Cultus und Unterricht die Errichtung einer eigenen und 
entsprechend dotirten montangeologischen Sertion der k. k. geologischen 
Reichsanstalt baldiget in's Werk setzen wird.“ 

Der Obmann macht darauf aufmerksam, daß die Fach-Versamm- 
lang des üsterr, Ingenienr- und Architekten-Vereines nach der Geschäfts- 
ordaung nicht berechtigt ist, Resolutionen, Gesuche und andere Kund- 
gebungen nach Außen zu richten, da derlei Kundgebungen nur von dem 
Vereine oder dessen Vorsteher ausgehen können. 

Nach längerer Berathung, au welcher aufer dem Antragsteller die 
Herren: Centraldirector E. Heyrowsky, Hofratlı Ritt. v. Rossiwall 
und Oberbergrath A. Räcker theilnabmen, beschloss die Versammlung, 
die Mittheilungen des Herm Antragstellers mit Befriedigung zur Kenut- 
nis zu nehmen, F.M.v. Friese, 

Obmann. 


Belte 16. 
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Vermischtes, 


Eingesendet. 
Hochgeehrter Herr Redactenr! 

Eben von einer Reise zurückgekehrt, finde ich in der am 2. Jänner 
d. J. erschienenen Nummer 1 unserer Vereins-Wochenschrift eine von Herrt 
Panl Nenmann, Ober-Inzenienr der Firma R. Ph. Waugmerin Wien, 
gezeichnete Abhandlung, betitelt: „Bemerkungen zu dem Projeet flir 
den Umbau der Ferdinandsbräcke in Wien der Ilerren k. k. Banrath 
von Wiolemans und Ingenieur Liss.“ 

In dieser Abhandlung wird eine als zweckmäßig bezeichnete 
kleinere Abänderung der geplanten Anflagerung, in einer dem Projeete 
sicherlich recht freundlichen Weise vorgeschlagen, dahingebend, daß 
statt der für die wanze Brücke projeetirten vier großen and acht kleinen 
Auflager nur deren nacht von mittlerer Größe, alas für jede Tirageon- 
straction nur zwei an jedem Widerlager anzuordnen seien. 

So sehr ich dem geehrten Herrn Autor für den im Allgemeinen 
sachlich sehr richtig motivirten Vorschlag zur Abänderung der Brücken- 
lagerung zu Dank verpflichtet bleibe, bedauere ich, denselben nicht 
acceptiren zu können, weil derselbe flir die specielle Uonstruction mit 
ihren aubergewühnlichen Belastungsverhältn'ssen nicht praktisch ver- 
wendbar erscheint, und auch aus dem Grunde nicht nothwendig wird, 
da das von der Innen- nach der Außenseite der Brücke auftretende 
Drehmoment bei der ungünstigsten einseitigen Belastang, wie die 
Rechnung ergibt, ein im Verhältnis nur sehr kleines wird, welches bei 
der Ansführung der Brücke, durch Aufbringung einer stärkeren Beton- 
schiehte anf der Fahrbahn, leicht auf Null gebracht werden kann, d. b. 
ganz verschwinden wird. 

Wenn dennoch die vier außenliegenden Streben sammt den ent- 
sprechenden Lagern an den beiden Widerlagern angeordnet wurden, so 
sind dieselben nls Superplus für eventuelle Unregelmäßigkeiten der 
praktischen Ausführung vorgesehen, um im Außersten Fall eine In- 
anspraehnahme der innenliegenden Streben auf Zug auszuschließen. 

Freilich war es nicht opportan, in dem in der Plenarversammlung 
am 22. November v. J. gehaltenen Vortrage auf die Details, deren so 
manche interessante bei dieser Construction vorhanden sin, des Nüheren 
einzugehen, doch hoffe ich bald in die angenehme Lage zu kommen, 
über die Details der in Vorschlag gebrachten Brickenconstrnetion in 
einer Fachversammlung sprechen zu können. 

Indem ich höflichst bitte, diese Zeilen im der nächsten Nummer 
zu veröffentlichen, zeichnet mit gewohnter Nochachtung 

ergebenst 

Wien am 7. Jänner 1891. Oswald Lisa 

bel. aut. Ban-Ingenieur. 
Personalnachrichten, 

®e, Majestät der Kaiser haben mit A, I. Entschlienung vom 
25. December 1590 den Regierungsrat Edmund Stix zum Bandirestor 
und den Baurath Fritz Paa sini zum Regierangsrath bei der Landes- 
regierung in Sarajevo ernannt. Der Letztere wurde gleichzeitig mit der 
Stellvertretung des Bandirectors betraut, 

Die niederösterr. Statthalterei hat den k. k. Professor am der 
Stantsgewerbeschule in Wien im I. Bezirke, Herm Victor Horwa- 
titsch an Stelle des Aber sein Ansuchen enthobenen Dampfkessel- 
Prüfangs-Commissire, Herm %. k, Professor I. P. Anton Hlabek, zum 
Dampfkessel-Prüfangs-Commissär für den Wiener Polizeirayon ermannt. 

Herr Nädory Nandor, königl. ung. Ober-Ingenienr in Pressburg 
wurde zum Ministerial-Ober-Ingenienr im königl. ung. Ackerbauministerium 
ernannt. 


Bauordnung für Wien. Das Landengesetz- und Verordnungs- 
blatt vom 31. Desember 1890, XIX. Stück, werliffentlicht das Gesetz vom 
26. December 1890, womit einige Bestimmungen der Bauordnung für 
Wien abgeändert werden. Die hauptsächliehsten Bestimmungen dieser 
Gesetzes-Novelle sind aus den von unserem Vereine hiezu gemachten 
Vorlagen (8. Wochenschrift 1890 Nr. 44) bekannt. 


Päasterungen und Canalbauten in Wien 1891. Der Ge- 
meinderath von Wien hat für das Jahr 1891 fir Neupflasterungen 
umd Pflastererhaltung den Betrag von #, 733,300 bewilligt, Hievon ent- 


fallen auf die Regulirung des Franz Josefr-Quai A. 40.000, Asphaltirang 
des Stock im Eisen-Platzea fl. 11.000, Pflasterung des Nenen Marktes 
mit Holzstöckel fl. 30.000, der oberen Douanstraße fl. 29.000, der Tabor- 
straße fl, 20.000, der Fasangasse fl. 23.600, der Hengasse fl. 37.000, Sieben- 
brunngasse fl. 20.000, Mollardgasse A. 30.000, Marialilferstrase fl. 19.000, 
Zieglergusse fl. 31.900, Strozzigase fl. 15.000, Rothen Liwenganse 
fd. 38.000 u, », w. Für Canalbauten sind fl. 253.500 präliminirt. 
Hierum entfällt der grüsste Theil auf die Herstellung von Betoneanälen 
in einer Länge von 230) me, darunter auch eine 110m lange Canal- 
strecke am Handelsnai. 


Vergebung von Arbeiten. 


Mit Bezug an? die unter obiger Aufschrift in Nr. 48 der Wochen- 
schrift 18%0 anf Grand einer Mittbeilung des üsterr.-ungar. Consulates 
in Port Said erschienene Notiz tiber den Bau der neuen Bureaux der 
Comp. univ. da canal mar, de Suez erhalten wir von einem Freunle 
unseres Blattes aus Cairo eine Zuschrift, wonach die in der Notiz mit- 
getheilten Materinlpreise — nach den eingeholten Erkundigungen — als 
viel zu hoch angenommen erscheinen. Auch sei es sehr unwahrscheinlich, 
daß die betreffenden Arbeiten an andere als franzäsiache Unternehmer 
zur Vergebung gelangen werden. 


Internationale elektrotechnische Ausstellung in Frank- 
furt a. M. 1891. Man schreibt uns unterm 27. December: In einer 
Conferenz, welche in München zwischen der allgemeinen Elektrieitäta- 
Gesellschaft in Berlin, der Maschinenfabrik Oerlikon und dem Port- 
Innd-Comentwerk Lauffen stattfand, wurden «definitive Vereinbarungen 
über die Vertheilung der durch die Vebertragung von, 300 HP, von 
Lanffen nach Frankfurt entstehenden Kosten erzielt, nachdem die in 
Oerlikon angestellten Vorversuche ein Gelingen dieser Kraftübertragung 
wit Sicherheit erwarten lassen, Es hä die Durebführung dieses in- 
teressanten Versuches nur mebr davon ab, daß die kaiserl, Reichs Post- 
verwaltung und die königl. württembergische Telegraphendirection die 
Bitte des Auastellungs-Comit&s um leihweine Veberlassung der nöthigen 
Leitungsstangen und Montage derselben erfilien. Ex dürfte daran umso- 
weniger zu zweifelo sein, als die Regierungen selbst ein großes Interesse 
daran haben, bei den immer hänfiger auftretenden Fragen, inwieweit 
Straßen und Bahnen für elektrische Lichtleitungen auf weite Entfer- 
nungen benutzt werden sollen, einen Versuch in so großem Maßstabe 
ausgeführt zu seben. 


Bücherschau. 


1810. Baukunde des Architekten. I. Band, 1. Theil. Zweite 
zinzlich umgearheitete Auflage. Berlin 18, Commirsionsvering von 
Ernst Toeche. VIII und 594 Seiten mit 1769 Abbildungen und 12 Tafeln 
im Text, dk. 10... 

Der erste, 1890 erschienene Band dieses Handbuches, der die Ban- 
eonstructionsichre enthielt, war seit längerer Zeit vergriffen, Die vor- 
liegende Nenbearbeitung desselben weist so umfangreiche Ergänzungen 
und Erweiterungen auf, daß es geboten schien, jenen Band in zwei Theile 
zu trennen, deren erster den Anfban der Gebände behandelt. Infolge 
dieser Anordnung musste die Gliederung des Stoffes nach den einzelnen 
Handwerkerarbeiten zum Theil aufgegeben werden, und zerfülle das 
Buch nun in vier Capitel, von denen das erste die Zimmerconstrustionen 
(bearbeitet von Faulwasser), das zweite die Manrerarbeiten, dns 
dritte die Eindeckung der Dächer (beide von Prof. H. Koch), dns letzte 
endlich die Metallconstrauctionen des Anufbanes (von Junk) umfasst; 
diesem ist auch ein Abschnitt über Blitzableiter (von Vogel) eingefügt. 
Bei der M der Erginzungsstellen ist eine — der einzelnen 
aus Raumrücksichten unstatthaft; © mag aber hervorgehoben werden, 
daß unseres Erachtens die vorgenommenen Erweiterungen durchwegs 
werthroller Natur sind; gleichen gilt anch bezüglich der neuhinzu- 
eng Abbildungen. Die ja allseits schon beim ersten Erscheinen 
es Buches anerkannten Vorzüge sind bewalrt geblieben; die Amstat- 

tung ist die gleich gute. M. P. 


5082. Handbuch der mechanischen Teohnologie von Karl 
Karmarsch. Sechste nenbearheitete und erweiterte Auflage von Prof. 
Hermann Fischer. #. Lieferung, Bogen 43— 58, wit 139 Abbildungen. 
Leipeig 1890, Baumgärtner's Buchhandlung. Mk, 5.—. 

Mit der vorliegenden Lieferung schließt der 2. Band des treif- 
lichen Werkes, das durch seinen jetzigen Herausgeber vollkommen auf 
den heutigen Stand den Wissens gebracht erscheint. Behandelt werden: 
die Ausarbei des Holzes, das Zusammenfügen der Holzarbeiten, die 
Vollendungsarbeiten bei Halzwaaren, die Erzeugung einiger besonderer 
Holzgegenstände, die Bearbeitung des Hornes, der Gesteine, die Ver- 
Anis von Glas. und Thonwasren. Die schon wiederholt anerkannte 

chkeit des Buches zeigt sich auch diesmal wieder; die Abbildungen 
sind klar und deutlich, die Ausstattung lat eine gnte. Das Werk zei da- 
ber nenerlich wärmstens empfohlen, NM. P. 
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Angelegenheiten des Vereines, 


Z. 55 ex 1891. 
Tagesordnung 
der II. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1890,91, 
Samstag, den 17. Jänner 1891. 


1. Verificirung des Protokolles der Geschäftsversammlang 
vom 10. Jänner 1, J, 

2. Geschäftsbericht. 

3. Mittheilungen des Vorsitzenden, 

4. Bericht des Schulhausbau-Comitös, Referent: Herr Heiz- 
Inspector Hermann Beransck,*) 

5. Vortrag des Herrn k. k. Ministerialrathes Johann 
Rössler: „Ueber die Donau-Regulirungsarbeiten am 
Straden bei Grein." 





Fachgruppen für Gesundheitsteohnik und für Architektur 
und Hochbau, 
Dienstag, den 20. Jänner 1891. 
Fortsetzung der Disenssion über die nene Bauordnung für Wien, 
Grappe I technisch-juridischer Theil, Referent Herr Baurath v. Nenmans. 
(Es werden alle Vereinsmitglieder zu dieser Berathung eingeladen.) 


Fachgruppe der Maschinen-Ingenieure, 
Mittwoch, den 21. Jänner 1891. 

1. Wahl eines Comit#s zur Aufstellung von Candidaten für die 
pro 1891 zu wählenden Vereinsfanetionäre, 

2. Vortrag des Herrn Ober-Ingenteurs Elmund Wehrenfennig: 
„Ueber die Weichmachung des Wassers nach Berenger- 
Stingl und eine einfache Berechnungsweise der hiezu 
nothwendigen Reagentien nach Professor Kalman.* 








Fachgruppe der Berg- und Hüttenmänner. 
Donnerstag, den 22, Jänner 1891, 

Vortrag: 

1. des Herrn dipl. Chemikers Josef Klaudy, Adjunet am k. k. 
technologischen Gewerbemuseum: „Ueber die Darstellung und die 
Anwendung der Aluminiums“; 

8. dies Herma k. k. Baurathos Bitter v. Stach: „Ueber südafrika- 
nische Goldfelder, insbesondere über Murchisom Runge.“ 


ad Z. 1097 ex 1890, 
Programm 
der nlchstwöchentlichen Vortrags-Abende. 
Samstag, den 4. Jänner 1601. Vortrag: 

a) des Herrn k. k. Ministerialrathes Carl Küchlin: „Ueber den 
Bau der neuen k. k. Hof- und Staatsdruckereit; 

) des Herrn k. k. Regierungsrathes Professors Radinger: „Ueber 
die maschinelle Einrichtung der neuen k. k. Hof- und 
Staatsdruckerei, 

Samstag, den 31. Jänner 1891. Vortrag des Herr k. k. Professors Dr. 
Oser: „Erinnerungen an eine Reise nach Amerika.“ 

Samstag, den 7. Februar 1691. Vortrag, des Herrm beh. aut. Civil-Inge 
nieurs Dr. Ladwig Buzzi: „Ueber die Triester Zall- 
anschlussbanten.® 

Samstag, den 14. Fehruar 1891. Vortrüg des Herm k. k. Hofrathes und 
k. k. Professors Dr. Wilhelm Exner: „Deber die Ecole 
Contrale in Paris und die Central Institution in 
London.“ 


mitglieder Referat eellagt im Voreins-Sectetariate zur Verfligeng der Herren Vereins- 


ad Z. 55 ex 1891. 
Bericht 
über die 10. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1890/91. 
Samslay, den 10, Jänner 1891. 


Vorsitzender: Vereinsvorsteher, Herr k. k. Hofrath I. R. v. Hauffe. 

Anwesend: 176 Mitglieder. 

Schriftführer: Herr Secretär I.. Gansebner. 

1, Der Herr Vereinsvorsteber eröffnet um 7 Uhr die Sitzung und 
eomatatirt die Beschlussfähigkeit derselben als Geschäfts- Versammlung. 

2. Das Protokoll derletzten Geschäfts- Versammlung vom 27, December 
v.J. wird verlesen, genehmigt und gefertigt; seitens des Plenums durch 
die Herren: k. k. Baurath R, v. Stach und k.k. Regierungsrath v. Michel- 
Westland. Zu demselben ergreift Herr Ober-Inspestor Bömches das 
Wort, um zu ersuchen, in dem Bericht fiber die Geschäftsversammlung 
und in das Protokoll derselben den im Nachstehenden wiedergegebenen 
Wortlaut seiner Mittheilung als Ergänzung des Punktes 9 des Berichten 
und Protokolles aufzunehmen. 

Zu diesem Zwecke übergibt Herr Bümches ein Schriftstliek 
folgenden Inhaltes: B 


„Ueber Anfrage des Vorsitzenden mellet sich zum Worte Herr 
Ober-Inspector Bümches, um, anknfpfend an den jüngsten Vo, des 
Herrn Professors vr. Schoen über den Nord-Ostsee Canal und dem heute 
in Aussicht jrestellten des Horrm Regiernngsrathes Schromm über inter- 
essante, auf den Canalbetrieb bexfigliche Themnta, seine Befriediprmmg 
darüber auszudrücken. dad der Frage der Wasserstraßen von so beru- 
fener Seite eine bervorragende Rücksicht gezullt werde. Dieser Umstand 
biete ihm die erwünschte Gelegenheit, anf die in der Geschäfts- Versamm- 
lung vom 2%. November v. J. berührte Ringabe des Vereines an Se. Ex- 
eellenz den Herrm Minister-Präsidenten in Angel it der Wasser- 
straben zurickzukommen, um dieselbe zum Abschlusse zu bringen. Er 
bemerke jedoch, um jeder Missdeutung im Vorhinein zu begegnen, daß 
er im eigenen und nicht im Namen des ständigen Wasserstraßen-Comitäs 
spreche, aus welchem er wegen prineipieller Meinungsverschiedenheit 
ausgetreten sei, Der Sprecher erwähnt, dad er mit Rücksicht auf die 
in zweiten llälfte des vorigen Jahres stattgefundenen Ueberschwem- 
mungen einen Antrag in Aussicht gestellt halıe, daß er jedoch denselben, 
ala im gegenwärtigen Moment Ineppörtan,‘ micht «inbringen wolle. Er 
komme daher anf. die seinerzeit gestellte Interpellation nicht weiter 
zurlick, sondern beschränke sich darauf, an die sämmtlichen Mitglieder 
des Vereines eine Bitte zu richten. Diese gehe dahin, der olgenannten 
Eingabe die ihr gebührende Aufmerksamkeit zu schenken, Das Durch- 
lesen derselben (sie ist Nr. 46 der Wochenschrift 1890 enthalten) werde 
zur Veberzengung führen, daß die Realisirung der in derselben gestellten 
Petita nicht nur fir die wirthachaftlichen Verhältnisse unseres gemein- 
samen Vaterlandes von Wichtigkeit sei, sondern auch die Belehuug der 
sänmtlichen Gewerke der baulichen, mechanischen um maritimen Fächer 
zur Folge baben werde. Mit Rücksicht hieranf mise daher in Oester- 
reich für die Vervollkommmung der Wanserstraßen etwas geschehen, um 
nicht hinter den anderen Ländern des Continentes zartickanbleiben. 
Sprecher will betrefis dieser Länder nicht nur die des cirilisirten Westens, 
sondern auch die des in der Cultur zurückgebliebenen Ostens nnd nament- 
lich die an unseren Grenzen gelegenen Staaten von Bulgarien und Rumi- 
nien verstehen, welche beide — wie er sich gelegentlich einer jüngst au 
das Schwarze Meer gemachten Reise überzeugen konnte — bedeutende 
Opfer zur Pflege der Schifffahrt gebracht haben. Das erstere Land gehe 
daran, in der nächsten Zeit die im Projecte fertigen Häfen von Bargas 
und Varna nach dem Eutwurfe des englischen Iugenieurs Sir Charles 
Wartley mit dem Kostenaufwande von ea. 25 Millionen Fres, za bauen. 
Das geldkräftigere Rumänien gedenkt im nächsten Jahre den Hafen von 
Costanza in Angriff zu nehmen (Ausgabe von 15 Millionen Fres.), um 
ibn gleichzeitig mit der im October inaugurirten Donaubrücke bei Üzerna- 
woda fertig zu bringen (Ausgabe von ca, 30 Millionen Fres,), In Braila 
und Galatz seien großartige Docks mit Elevatoren und Speichern für die 
Getreideexporte und mit einem Kostennufwande von je 15 Millionen Froa. 
hergestellt worden, deren Betrieb Mitte nächsten Ja beginnen wird. 
Auf Ungarn übergehend, gedenkt Sprecher der mit 15. September v. J. 
innagurirten Regulirungsarbeiten am Eisernen Thor und bemerkt ferner, 
dab in nächster Zeit in Budapest ein großartiger Schutz- nnd Winter- 
hafen errichtet werden wird, wie er aus dem Munde Sr. Excellenz des 
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Herrn Handelaministers v. Baross selbst erfahren babe. Dies Alles 
dränge auch Oesterreich nach vorwärts auf dem Gebiete der Wasser- 
straßen und daher richtet der Sprecher auch an den Verwaltungsrath die 
Bitte, der Eingabe die verdiente Aufmerksamkeit zu scheuken und zu 
gelegener Zeit die Petita derselben der Erfüllung entgegenzuführen.“ 

8. Der Geschäftsbericht für die Zeit vom 28. December bis 10. Jänner 
1. J. gelangt zur Verlesung. (Beilage 4). 

4. Gibt der Vorsitzende die Tagesordnung der nächstwöchentlichen 
Vereiusrersammlangen bekannt und macht besonders aufmerksam, dad 

#) Die Fachgruppe für Gesnunmdheitstechnik im Vereine 
mit der Fachgruppe für Architektar und Hochbau Disenmions- 
abende tiber die festzustellenden Normen für die neue Wiener Bau- 
ordenng; 

5) die Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenienre 
eine Reihe von Vorträgen mit Discassionen tiber die Ueberschwemmungen 
in Oesterreich in den Jahren 1883 und 189% abhalten werden, zu welchen 
die sämtlichen Herren Vereinsmitglieder biemit geladen sind. 

5. Erfolgt die Mittheilung, dab die Protokolle über die letzte 
Donaustromschan von Passan bis Theben in unserem Secretariate 
zur Einsichtnahme anfliegen. 

6. Der Vorsitzende tbeilt, bezugnelmend anf die Interpellations- 
beantwortung in der Ietzten Sitenng mit, daß eingeholter Information 
zufolge bezüglich des KResolutionsantrages, Punkt 1, die Wasser- 
stenbenirage betreffend, dem Wunsche unseres Vereines Folge ge- 
geben werden wird. 

7. Der Vorsitzende schreitet hierauf zur Wahl der Mitglieder in das 
Comite, welches die, in der Generalversammlang vom Jahre 1891 vorzu- 
hehmenden Wahlen vorzubereiten haben wird. Diesfalls wird beschlossen, 
dad — wie schon seit Jahren — aueh heuer wieder 9 Mitglieder in 
dieses Comit& zu entsenden sind. 

Laut Beschluss der Geschäftsversammlung vom 22, December 1388 
sind die hener austretenden and die im Jahre 18% ausgeschiedenen (zm- 
sammen zwölf) Herren Verwaltungsräthe Mitglieder des Wahlcomitös. 
Das Plenum nimmt die Wahl von weiteren acht Mitgliedern in dieses 
Comits vor. Auf Cirand des von den Herren OberIngenienr Clauser, 
k. k. Inspector Gatüttner, Ober-Ingenieur Orleth und Ingenieur 
Puræal frenndlichst durchgeführten Serntiniums erscheinen die Herren; 
Hoppe Theodor, k. k. Banratlı mit. . . . +: BR Blumen 
Podhagsky Johann Edier v., beh. ant, Civil- neenieur mit 85 


Jüngling Josef, Ingenieur des Stadtbanamtes mit . . . 76 a 
Wächtler Ludwig, k. k. Baurath mit. 2 2 22 22.7000 
Wehrenfennig Hermann, k, k. Ober-Ingeniemr mit. . 0 
Löhbr Eduard Ritter v., Ober-Ingenienr der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn mit . . 2.2.» 0:8 . 


Luntz Victor, Architekt und k. k. Professor mit Fa 
Petschacher Ladwig, Ober-Itgrenienr der k, k, österr, Stanta- 
bahnen mit . . . . ..59 „ 

gewählt. Abgegeben wien. 121 giltige Stimmzettel. 
Das Wahleomitt besteht sonach ans den Herren: 

Berger Franz, k. k. Oberbaurath, Stadtbandirector; 

Gatdttner Adolf, k. k. Bau- und Maschineninspestor im Ackerbanmini- 
sterium; 

Hoppe Theodor, k. k. Banrath, Architekt und Stadtbanmeister; 

Jängling Josef, Ingenieur des Stadtbanamtes; 

Klunzinger Paul, Ingenieur; 

Löühr Eduard Ritter v., beh. aut. Civil-Ingenieur, Ober-Ingenienr der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn; 

Luntz Vietor, k. k. Professor, Architekt; 

Mannlicher Ferd,, Maschinen-Ingenicur ; 

Neumann, Franz Ritter v., k. k. Baurath, Architekt‘; 

Petschacher Lndwig, Ober-Ingenleur der k. k. österr. Staatsbahnen ; 

Pichler Moriz Ritter v., beh. ant. Maschinenban-Ingenienr ; 

Pischof Alfred Ritter v., bel. aut. Bau-Ingenieur; 

Podhagsky Johann Edler v. Kaschanberg, beh. ant. Civil-Ingenienr; 

Prenninger Carl, k. K. Oberbaurath, Bandirestor der S4dbahn ; 

Schoen J. G. Ritter v. %. k. Regierungsrath, k. k. Professor an der 
technischen Hochschule; 

Schützenhofer Victor, kais, Rath, Öber-Inspector der k, k. üsterr, 
Stantsbahnen ; 

Tbienemamn Otte, k. k. Baurath, Architekt; 
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Wächtler Ludwig, k. k. Bauruth, Architekt; 
Wehrenfennig Hermann, k. k. Ober-Ingenienr der k. k. n.-d. Statt- 
halterei; 
Zelinka Carl, Ingenienr, Bahndireetor-Stellvertreter der Sudbahn. 
®, Wird die Wahl ron drei Mitgliedern in das Vortrags-Comite 
vorgenommen. Das Serutinium wird durch das Barenn besorgt und es 
erscheinen die heute in Punction stehenden Herren Oomitämitglieder 
wiedergewählt, und zwar: 
Kindermann Franz, Ingenieur des Stadtbaunmtes mit 78 Stimmen 


Schoen J. G. R. v., k. k. Regierungsrath und Professor 
mit...» F — 4 
Hinträger Carl, dipl. Arckitekt mit RT TR RE |, » 
Für dies» Wahl wurden 112 giltige Stimmxettel abgegeben. 
®. Riehtet der Vorsitzende an Herrn k. k. Überbanrath Franz Berger 
das Ersuchen, namens des Comitös, betreffend die Schaffang von Inge 
nieur-Attach#-Stellen, referiren zu wollen. (Referat aiche Beilage B.) 


Herr Prof. Ritt. v. Rziha meldet sich zum Worte, um den Wunsch 
auszudriicken, auch Rom unter die sub Punkt 1 des Comit&-Antrages 
anfgenommenen Städte eingereilt zu schem, da er glaubt, daß gerade 
Italien ein Land sei, in dem eine speciellea technische Vertretung für 
uns mutzbringeml wäre, daher er auf Rom nicht verzichten müchte und 
da wir es bier mit einer Anregung zu thun haben, welche von unserem 
Vereine ausgeht, dürfte es mit Rücksicht anf unsere Bestrebungen auffallend 
erscheinen, wenn Rom nicht genannt wird, 


Unsere Collegen in Italien lösen große Aufgaben mit auder- 
ordentlichem Geschicke, was sehr zu würdigen ist Auch für die Ent- 
wieklung unserer Wissenschaft hat Italien eine Bedeutung, die nach jeder 
Richtang bin geschätzt werden muss. Redner bittet daher, das ausge- 
zeichnete Blaborat dahin vervollständigen zu wollen, daß in der Reihe 
der Städte, nach denen technische Attachéa entsendet werden sollen, 
auch Rom genannt werde. 


Hierauf ergreift Herr Oberinspeetor Bimches das Wort, um die 
grindlich gefthrten Motive des sehr geehrten Herm Vorredners zu unter- 
stützen und darauf aufmerksam zn machen, daß es vielleicht auch ein 
Act der Hüöflichkeit ist, anf Italien, abgesehen von der diesem Lande 
zukommenden Bedeutung, Räcksicht zu nehmen. Hedner erinnert, daß 
wir wiederholt von der „Societk degli Ingenieri e degli Architetti 
Italiani* eingeladen worden sind, ihrem Congreme beisuwohnen; daß 
Herr Baurath R. v. Stach und er die Ehre hatten, im Jahre 1592 an 
einem solchen Congresse in Rom theilzunehmen. 


Herr Referent erklürt, daß er persünlich gegen diesen Antrag 
nichts einzuwenden habe und #pricht die Ueberzeugung aus, dad auch 
die einzelnen Mitglieder des Comitin demselben zustimmen werden. 

Hieranf werden die Anträge des Comites (Siehe Referat) mit dem 
Zusatz-Antrage v. Rziba's mit großer Majorität angenommen. 

Der Vorsitzende dankt hierauf dem Herrn Referenten sowohl, als 
den sämmtlichen Comit&-Mitgliedern verbindlichnt für das ausgezeichnete 
Elaborat, und schließt, nachdem sich über Anfrage Niemand zum Worte 
meldet, die Geschäftsrersammlung. 

10, Ladet derselbe Herrn k. k. Prof. Dr. Franz Touia ein, den an- 
gekfindigten Vortrag „Veber die mikroskopische Untersuchung 
der Gesteine* (mit Demonstrationen an vorgeführten Lichtbildern) 
zu halten. Vor Beginn dieses Vortrages dankt der Vorsitzende unter 
lauter Zustimmung des Plenums, Herr k. k. Regierungsrath Prof. Dr. 
Ditscheiner, welcher in bereitwilligster Weise den im Sanle aufge- 
stellten Projestionsapparnt zur Verfügung gestellt hat — dann unserem 
geehrten Nachbarvereine, dem niederösterreichischen Gewerbevereine, 
welcher die Abgabe von elektrischem Lichte von seiner Leitung aus in 
entgegenkommendater Weise gestattete, endlich der Wiener Elaetri- 
eitäts-Gesellachaft, welche'durch ihren Ingenieur Herrn Carlberger 
in uneigennfitzigster Weise die nöthigen Installationaarbeiten ausführen liess. 

Nach Schluss dieses Vortrages, welchen der verehrte Üast 
besonders anziehend zu gestalten wusste und der darch die Demonstrationen 
an höchst gelunzemm Lichtbildern besonders belehrend wirkte, richtet 
Herr Prof. Dr. Toula nn seinen Herrm Assistenten, Ingenieur August 
Rossiwal, welcher mit Meisterhand den Projeetionsapparat dirigirte 
und auch die nörhigen Vorarbeiten für diesen Vortrag ausgeführt bat, 
ehrende Worte der Anerkennung für dessen rerdienstvolle Unterstätzung. 
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Der Vorsitzende dankt hierauf dem vortragenden Her Professor 
ganz besonders für seine #0 lichtroll gegebenen Darstellungen der Re- 
sultate seiner Studien, und schliesst hierauf die Sitzung, nach welcher 
Dr, Toula von der Versammlung aufriehtig beglückwünscht wurde, 
91/5 Uhr Abends, 

Der Schriftführer: 
L. Gassebner. 


Beilage A. 
Geschäftsbericht 


für die Zeit vom 28, December bis 10, Jänner 1891. 
1. Durch Tod bat der Verein verloren die Herren: 
Lieser Sigmund, Ingenieur, Chef der Firma: Erste bsterr. Seilerwnaren- 
fabrik Brüder Lieser & Cie. in Pöchları, Wien; 
Matscheko Josef, Bauunternehmer in Wien; 
Nikodem Gustav, Stadtsteinmetzmeister in Wien. 
I. Ihren Austritt angemeldet haben die Herren: 
Bayer Emanvel, Ingenieur der Nordbahn in Wien; 
Dietz Wilhelm, Ingenieur in Nürmberg; 
Frey Rudolf, beh. aut. Civil-Arehitekt in Wien; 
Hauser Alfred, Ingenieur in Triest; 
Kuabin Ernst, Direotor der Dymamitfabrik in Pressburg ; 
Lütge Carl, Stadtbaumeister in Wien; 
Merth Ludwig, Inspector der österr. Staatsbahnen i. P., Wien; 
Pieco Andreas Carl, Bauunternehmer in Villach ; 
Steinmäüller Friedrich, Ingenieur in Carlarıhe; 
Szentsak Johann, Ingenieur in Budapest; 


III. Ala wirkliche Mitglieder aufgenommen warden die Herren: 


Kaficzucki Sigmund, Ingenisur in Wien; 

Kieser Hans, Ingenieur in Meran; 

Kubos Josef, Ingenieur-Adjunet der Nordbaln in Zauchte; 
Linnemann Alexander, Ober-Ingenisur der k, k. ö, Staatshahnen in Wien; 
Mayreder Julius, Architekt in Wien; 

Mayreder Rudolf, Dr., Ingenieur in Wien; 

Merz Richard, Architekt und Baumeister in Himbeng; 

Müller August, Direetor der Firma Kurz, Ritschel & Henneberg in Wien; 
Müller Rudolf, Ingenieur in Wien; 

Pacher Hermann, n.-ö, Landes Ingenienr-Assistent in Wien; 
Rossbach Carl, Ober-Ingenieur der mährisch-schles. Centralbahn in Wien ; 
Starany Josef, Architekt und Stadtbaumeister in Wien. 


Beilage B, 
Bericht des Comits betreffend Creirang von Ingenleur-Attnches 
für Oesterreich. 


(Referent Herr k. k. Oberbaurath Franz Berger.) 


Sehr geehrte Herren! 

Ueber Antrag Ihres Verwaltuugsratbes wurde in der Geschäfts- 
versammlung am 29. November 1HR0 ein Comit# gewählt, welches die 
Frage der Schaffung von Ingenieur -Attach&-Btellen bei den k, u. k. 
Missionen der wichtigsten Länder zu stndiren hätte In dieses Comit# 
wurden gewählt die Herren: k. k. Oberbaurath Berger, k. k. Profemsor 
Oelwein, Central-Inspector Rotter, k. k. Profewor R. v, Schoen, 
Excellenz Baron Schwarz-Senborn. 

Das Comit# eonstituirte sich am #. Deeember 18% durch Wahl 
des Herrm Oberbaurathes Berger zum Obmann und cooptirte den Herm 
Redacteur Kortz, welchem das Schriftfähreramt übertragen wurde. 
Gleichzeitig wurde der Schriftführer ersucht, die auf diese Frage bozug- 
habenden Acten und Publicationen zu studiren und dem Comitö hierüber 
einen Vorbericht zu erstatten. In der Comit&sitanng vom 29. Decembor 
wurde diesar Bericht vorgelegt und mach eingehender Debatte ein- 
stimmig beschlossen, dem geehrten Verwaltungsrathe die am Schlusse 
angeführten Anträge zu stellen, welchen der Verwaltungsrath in seiner 
Sitzung am 7. Jänner vollinhaltlich zustimmte. Bevor auf diese Anträge 
eingegangen wird, möge kurz dargelegt werden, was in der bezeichneten 
Angelegenheit bisher in- und außerhalb unseres Vereines geschehen ist. 

Die erste Anregung erfolgte in der Pienarversammlung unseres 
Vereines am 15. Jänner 1876 durch unser hochgeehrtes correspondirendes 
Mitglied, Se, Excellenz Baron Schwarz-Senborn, vormaligen Gesandten 
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Oesterreich-Ungams in Washigton, welcher den Antrag stellte: „Der 
Oesterreichische Ingenieur und Architekten-Verein müge in einer wahl- 
motivirten Eingabe an das b. Ministerium des Acußern, erentnell auch 
au das h. Handelaministerium das Ersmchen stellen, es möge der k.n.k. 
Gesandtschaft in Washington ein Ingenieur-Attacht beigegeben werden“. 

Der Verwaltungarath beschäftigte sich damals eingehend mit diesem 
Antrage und heauftragte den Herrn Vereins-Secretär, im Einvernehmen 
mit dem Herm Antragsteller eine diesbezügliche Eingabe zu ver- 
fassen. Das Plenum genehmigte in der Geschäftsrersammlung vom 
=2. Jünner 1876 diesen Vorgang, doch kannte infolge einer Verkettung 
misslicher Umstände, did näher auszuführen nunmehr zwecklos wäre, die 
Angelegenbeit zu jener Zeit nicht weiter verfülgt werden. Die Anregung 
Sr. Excellens, des Baron Schwarz verlief also damals im Sande, 

Einen neuen Impuls erhielt die Angelegenheit erat wieder, ala im 
‚Jahre 1862 die preußische Regierung in den Staatahaushalt pro 1882,83 
einen Betrag von 30.000 Mark für die Attachirung von Technikern bei 
den Gesandtschaften in Washington und Paris einstellte und gleichzeitig 
diese beiden Posten besetzte, Es dürfte nicht fehlgegangen sein, wenn 
mau diesen Vorgang der preußischen Regierung auf die in uuserem 
Vereine gegebene Initiative surückführt, da dieser Zusammenhang seiner- 
zeit selbst von einigen dentschen Blättern erwähnt wurde. 

Der Vereinsrorsteher sah sich damals veranlasst, bei dem Deutschen 
Reichskanzleramte um Einsendung des Motivenberichtes zu ersuchen, 
welcher die Eiustelluug des oberwähnten Betrages begründete, Anf 
dieses Ansuchen erfolgte am #, März 1862 die Beantwortung seitens des 
königlichen preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiter, unter Einsendung 
der gewünschten Erläuterung. Derselben ist zu entnehmen, daß der Zweck der 
Ingenieur-Attachds hauptsächlich sein sollte: Die Stantsbaubeamten durch 
officielle Berichterstattung an die vom Ministerium herausgegebenen 
Publicationen von allen wichtigen Bauausführungon und von den Fort- 
schritten und Neuerungen der Technik zuverlässiger und rascher in Kenntnis 
zu setzen, als dies sonst aus Zeitschriften geschehen kann. Nach Erhalt 
dieses Motirenberichtes, auf dessen Einzelheiten später noch eingegangen 
werden soll, erstattete der damalige Vereins-Soeretär kaiserl, Rath Leon- 
hardt dem Verwaltungsrathe in seiner Sitzung vom 14. November 1842 
einen Bericht, worauf zum weiteren Stadium der Frage vom Verwaltungs- 
rathe in der Sitzung am 13. Mürz 1583 ein Cumitö, bestehend aus den 
Herren: Deutsch, R. v. Erust, Gnertner, Leonhardt, Baron Popp 
und Reifer eingesetzt wurde, Dieses Comit# berieth die Frage eingebend 
unter Zuziebung des Legationsrathes Baron Kübeck als Experten und 
nach Einholung der Meinung einer mabgebenden Persönlichkeit des 
h. Ministeriams des Aeußern und erstattete dem Verwaltungsrathe einen 
umfsasenden Bericht, welcher in dem Antrage gipfelt: Der Verein 
möge sich in einer eingehend motivirten Eingabe an das 
bh. k. k. Handelsministerium wenden und dasselba ersuchen, 
in seinem Ressort die Stelle eines Ingenieur-Attachds in 
Washington zu creiren. 

Der Verwaltungsrath schloss sieh in seiner Sitzung vom 22, Mai 
1883 diesem Antrage im Priseipe an, beschloss aber, den Bericht als 
Memorandum vorerst dem Herrn Handelsminister privatim zu überreichen 
und eine ofßcielle Eingabe erst dann an das Ministerium zu leiten, bis 
der Minister sich geäußert haben wird, in welcher Weiss er das weitere 
Vorgehen wünsche, Das Memorandum wurde Sr, Exeellenz, dem Herru 
Handelsminister Baron Pino durch eine aus den Herren Vorsteher- 
Stellvertreter Pfaff und Verwaltungsrath Deutsch bestehende Depu- 
tation überreicht, aber eine Antwort darauf ist seitens Sr. Excellenz nicht 
erfülgt und es unterblieb infolge dessen auch die oflcielle Einreichung 
der Eingabe an das hohe k. k. Ministerium. 

Nach diesem Sachverhalt darf es nicht Wander nehmen, dat die 
Anregung auch diesesmal zu keinem Resultate führte, 

Seit dieser Zeit hat die Angelegenheit in unserem Vereine bis in 
die letzte Zeit geruht, wenn man van einzelnen Urgenzen in der 
Wochenschrift absieht, Dagegen wurde diese Frage außerhalb des Vereines 
in Vertretungen und Corporationen anfgerollt; so hat im Budgetaus- 
schusse der österreichischen Delegation der Delegierte Prof. Buena am 
15. Juni 1690 die Regierung darauf auftwerksam gemacht, daß Deutsch- 
land verschiedenen seiner Missionen technische Attachia beigegeben habe 
und daß Russland im Begriffe stehe, in drei Staaten ähnliche Posten zu 
errichten. Er wies auf den Nutzen der von den deutschen Ingenieur- 
Attach6s reichlich einlaufenden Berichte hin und sprach die Erwartung 


en — 
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den damaligen Zeitungsberichten zu entnehmen, hat der Minister des 
Aeußern seine Geneigtheit ausgesprochen, diese Angelegenheit weiter zu 
verfolgen, Anch im österreichischen Reichsrathe wurde diese Angelegen- 
heit durch den Abgeordneten Dr. Russ zur Sprache gebracht. 

Weiters hat die Wiener Handels- und Gewerbekammer in ihrer 
Sitzung am 22. Mai 1A sich mit dieser Frage beschäftigt. Der 
Referent K. R. Oberbanr. Kaiser sagt diesbezäglich in seinem Berichte 
tiber einen Autrug der Olmützer Handels- und Gewerbekammer, betreffend 
die Schaflung technischer Attachd-Stellen, u. A. Folgendes: „Es stellt 
sich demnach auch für die österr -angar. Monarchie die 
nicht mehr hbintanzuhaltende Nothwendigkeit heraus, 
tüchtige und erfahrene Techniker den Botschaften und Ge- 
sandtschaften beizugeben*, 

Auf Grund dieses Referates beschloss die Kammer; Die An- 
regung der Olmützer Handels und Gewerbekammer, be- 
treffend die Bestellung technischer Attachds bei den 
k, u. k. Missionen in den bedeutenden Industriestaaten, bei 
dem h. k k. Handelsministerium zu befürworten, ohne aber 
eh schon jene Botschaften, welche ir Betracht kommen, 

estimmen zu wollen, Auch die Linzer Handelskammer hat einstimmig 
beschlossen, die erwähnte Anregung der Olmitzer Handels- und Ge- 
werbekammer zu unterstützen. 

Während aber bei uns die im Jahre 1876 gegebene Anregung 
noch nieht Wurzel gefuant hat, ist dieselbe in Deutschland auf fracht- 
baren Boden gefallen, wie ans den nachstehenden Daten ersehen 
werlen kann. Das königl. prendische Ministerium der Öffentlichen Arbeiten 
hat technische Attachis beigeben: 


Der Gesandtschaft in Washington seit d. Jahre 1882 


„ Botschaft in Paris 00» 1088 
„ Botschaft in London on. 1 
„ Botschaft in Petersburg u MAR 
„ Gesandtachaft in Rom „nn 1886 
„ Botschaft in Wien „nr 188 


Bis zum Jahre 1889 versah der technische Attach6 in Rom auch 
die Berichterstattung tiber Öesterreich-Ungarn, Die Gesammtauslagen 
für diese sechs Stellen belaufen sich jährlich anf 90,00) Mark. 

Wie bereits eingangs erwähnt, wurde die Hauptaufgabe der 
deutschen technischen Attach&s dahin aufgefasst, verlässliche und rasche 
Berichte für die im Ministerium herausgegebenen technischen Zeitschriften 
zu liefern. Außerdem sollten dieselben den in" Ausland amtlich ent- 
sendeten oder privat reiseonden Fachgenossen das Studium der Bauwerke 
und Anlagen zu erleichtern bernfen sein. 

Bezüglich der ersteren Aufgabe ist man allerdings bald zur Ein- 
sieht gekommen, daß eine Veröffentlichung der einlangenden Berichte 
wegen der Fülle des Stoffes und auch darum nicht thunlich erscheint, 
weil der Hauptwerth dieser Berichte zumeist in deren Beilagen hestehe, 
die theils selbst Druckwerke sind, theils wegen ihres vertraulichen 
Charakters zur Veröffentlichung nicht geeignet erscheinen. Man beschränkt 
sich deshall darauf, periodisch ein Verzeichnis dieser Berichte im „Central- 
blatt der Baurerwalteng“ zu veröffentlichen und die Berichte selbst sammt 
Beilagen im Archiv des Ministeriums zu Jedermanns Einsicht anfzu- 
legen. Das letztveröffentlichte Verzeichnis weist ala Gesammtzahl der 
Berichte seit Besetzung der Stellen bis zum Februar 1890 folgende 
Zahlen aus: 


Aus Amerika . .» »... 0 
„ Frankreich... .. 280 
mn England... . 216 
„ Italien. ..... .: 8 
„ Russland ..... 120 
„ Oesterreich-Ungam . 5 


Ausser diesen oftieiellen Berichten können die Ingenieur-Attachis 
aber auch technische Mittheilungen an das Centralblntt direct senden; 
ein Zugeständuis, von dem dieselben auch Gebrauch machen und welches 
jedenfalls zu begrüßen ist. 


Ihr Comits# glanbt aber, dab die Ingenieur-Attach“s auch berufen 
und in der Lage sein werden, von einheimischen Behürden in technischen 
Angelegenheiten verlaugte Auskünfte rascher und gründlicher zu er- 
theilen, als dies die mit sonstigen Arbeiten tiberhänften und mit den 
technischen Diseiplinen weniger vertrauten Vertreter der Consulate zu 
thun in der Lage sind, 

Es müge noch bemerkt werden, dat die deutschen technischen 
Attachtis von ihrer Regierung keine Instruction erhielten über die Art 
and den Umfang ihrer Thätigkeit und daß es ganz der Individualität 
des Einzelnen überlassen ist, seine Thätigkeit möglichst nntzbringend zu 
entfalten. Ex ist bei dem heutigen Stande der Technik selbstverständlich, 
daß ein Einzelner nieht in allen Speeinlfächern #0 bewandert sein kann, 
un befäkigt zu sein, über alle Details mit gleichem Verständnis urtheilen 
zu können; es wird sich also für den technischen Attacht mehr darum 
handeln, «einen Veberblick im Großen zu gewinnen und bei besonderen 
Neuerungen oder Erfindungen die Specialisten darauf aufmerksam zu 
machen und zum näheren Studinm einzuladen. Die preußische Regierung 
hat mit Rücksicht auf diesen Umstaud einen Turnus bei der Besetzung 
der Ingenieur-Attacht-Stellen in der Art eingeführt, dad abwechselnd 
ein Bau- oder Maschinen-Ingenieur oder Architekt zugetheilt und nach 
fünf oder mehr Jahren abgelöst wird, wobei selbstverständlich auch die 
persönlichen Fähigkeiten des Einzelnen in Betracht kommen. 

Bezüglich der von Russland ereirten Ingenienr-Attachts kann nicht 
viel mitgetheilt werden, weil dieselben nicht den Gesandtschaften zuge- 
theilt sind, sonderu mehr den Charakter von Agenten besitzen und ihre 
Thätigkeit sich daher der Beurtheilung Fremder entzieht. 

In Anbetracht des hier mitgetheilten Sachverbaltes, ist das Comits 
nach reiflicher Erwägung in seiner Sitzung vom 2%, December 1890 zu 
dem einstimmigen Beschlunse gelangt, dem geehrten Verwaltungsrathe 
und sonach dem Plenam folgenden Autrag zu unterbreiten: 

Das Comits hält es für höchst wünschenswerth die Angelegenheit 
der Creirung von Ingenieur» Attachts-Stellen weiter zu verfolgen und 
beantragt anzustreben, dab solche Stellen vorerst bei den k. u. k. 
Missionen in Washington, London, Paris, Berlin und Petersburg ge- 
schaffen werden. 

Zur Erreichung dieses Zweckes wolle der üsterr, Ingenieur- und 
Architekten- Verein beschließen: 

1. Es ist eine wohlmotivirte Eingabe am das h. 
ku k Ministerium des Aeußern als diejenige hohe 
Stelle, welcherallek uk Missionen unterstehen, zu 
richten, in welcher Eingabe um baldige Schaffung 
vonIngenieur-Attach&-Stellen bei den k. u. k. Mis- 
sionen in Washington, Loudon, Paris, Berlin und 
Petersburg*) nngesucht wird, 

2. Eine Abschrift dieser Eingabe ist dem Herrn 
Minister-Präsidenten mit der Bitte zu überreichen, 
das Ansuchen des Vereines unterstützen zu wollen, 
nachdem die erwähnten Stellen im Interessenller 
bantechnischen Fächer geschaffen werden sollen, 
die im Ministerium des Innern, im Handelsministe 
rium nndimAckerbauministerium ressortmäßbig ver 
treten alnd. 


4. Es ist dahin zu wirken, daß in der mächsten 
Session der österr. Delegation durch einen Dele 
girten die Angelegenheit abermals zar Sprache ge 
bracht werde. 


4. Der ungarische Architekten- und Ingenieur 
Vereinist, unter gleichzeitiger Binsendung einer 
Abschrift der erwähnten Eingabe, einzuladen, sich 
diesem Vorgange anzuschließen und ähnliche 
Schritte bei dem gemeisamen Ministerium des 
Aeußern und dem jenseitigen Ministerien sowie der 
ungsrischen Delegation zu unternehmen, 


", Nach dem Autrage v. Riihn, welcher von der Plenar-Versammlung ange 
nommen wurde, kommt hier noch Rom einzuschalten. 
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Zerbrechversuche mit hölzernen Eisenbahnprovisorien. 
Vortrag, gehalten in der Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenieure am 97. November 1890, von Moritz Bock, k. tt, k, Hauptmann des Geniestabes. 
(Hiemu Tafel 2.) 


Hochgeehrte Herren! 

Bevor ich in die Beschreibung der im heurigen Jahre ausgeführten 
Zerbrechversuche mit hölzernen Eisenbahnprovisorien eingehe, werde 
ich mir erlanben, Ihnen in Kürze die Gründe vorzulegen, welche mich 
veranlasst baben, die Vornahme solcher Versuche bei meinen vorge- 
setzten Behörden anzuregen. 

In meiner gegenwärtigen dienstlichen Stellung war es mir im 
Laufe der letzteren Jahre wiederholt vergönnt, an Berathnngen theil- 
zunehmen, welche die Festsetzung von Normen für die Construction 
zusammengesetzter Träger entweder direet oder indireet zum Zwecke 
hatten. Zu diesen Berathungen waren aber auch Vertreter der k. k. 
General-Inspection, der Österreichischen Stantsbahnen und diverser Privat- 
bahnen geladen, und ich konnte wiederbolt die Beobachtung machen, 
daß wohl allen sulchen Constrnetionen in Eisenbahnkreisen im Allge- 
meinen wenig Vertrauen entgegengebracht wird, dad aber über die 
einzelnen Gattungen von Holzprovisorien in dieren für mich manss- 
gebenden Kreisen die verschiedensten Ansichten herrschten, aus welchen 
ich kein positives Urtheil zu schöpfen vermochte. 

Was mich selbst betrifft, so hatte ich auch Gelegenheit, mir 
über diesen Gegenstand Erfahrungen za sammeln, m. zw. wihrend 
meiner Zutheilung beim Ausbau der Broder Suve-Briücke, 

In der dem Militärärar gehörigen Bahnstrecke Brod-Bosnisch-Brod 
befanden sich damals fünf Provisorien mit 160m Gesammtlänge und 
6—10m Stürzweite, die im Wesentlichen nach den Sttdbahn-Normalien 
construirt waren, und im Laufe der Bauzeit durch definitive Constructionen 
ersetzt wurden. Für mich kam nun zu dem bloßen technischen Interesse 
auch die Verantwortung für die ungestörte Aufrechterhaltung des Be- 
trieben, und es haben hiebei diese Objeete durch die mitunter eolomalen 
Durehbiegungen und ihr sonstiges Verhalten in mir die (eberzengung 
wachgerufen, daß Lei der Berechnung solcher Trüger doch irgend etwas 
nicht stimmen könne, denn jene Objests ergaben für die thatalichlich in 
Betrieb stehenden Maschinen nur rechunegsmläßige Beanspruchungen von 
60—B0 kg pro cm?, Auch in späterer Zeit versäumte ich en niemals, mir 
derlei Provisorien genauer anzuseben und wurde jedesmal in meiner 
Meinung bestärkt. 

Ein eingebendes Stadium der bezüglichen Literatur Mhrte mich 
zu keinem Resultate, nachdem selbst in den allerneuesten Werken 
(Winkler, Tetmajer u. A.) die Berechnung solcher Objeete im Prineipe 
überall s0 beschrieben ist, wie es die im Jahre 1867 aufgestellten, ihrem 
wesentlichen Inhalte nach jedenfalls vorzüglich verfassten „Stdbahn- 
Normalien* zeigen. 

Die rechnungsmädige Beanspruchung ist hiebei je nach der Lage 
der Bahn und je nach der beabsichtigten Dauer mit 80—120 kr pro m? 
festgesetzt; für Objecte mit „Bahn Mitte“ geben die genannten Nor- 
malien stets eine etwas geringere Beanspruchung an, als für „Bahn oben“ 
oder „unten“ — jedenfall eine vollkommen gerechtfertigte Unterscheidung 
die aber in anderen Werken fehlt, 

Die Beanspruchung der Einlagen auf Druck ist ohne Rücksicht 
auf die Fasernrichtung mit ca. 80%, die Schubfestigkeit derselben mit 
12— 22 kg, endlich die rechnungsmäßige Zugfestigkeit der Schrauben- 
bolzen mit 76501000 ka pro em? angegeben, und hiebei ein Reibungs- 
cotfficient ron 05 bis 066 vorausgesetzt. 

Von allen diesen Annahmen erschien mir die durch die Schrauben 
hervorzurufende Reibung stets als am wenigsten verlässlich, weil ja 
diese Reibung nicht etwa dureh die Belastung wachgerufen wird, sondern 
durch jene Zugbeanspruchung der Bolzen, welche schon vor der Belaatung 
durch das feste Anziehen der Muttern hervorgebracht werden muss. 
Mir drängten sich nun, basirt auf meine Erfahrungen bei den 
Provisorien der Broder Strecke, berechtigte Zweifel auf, ob diese Zug- 
kräfte in den Bolzen jederzeit ungeschwächt vorhanden wären —- und 
ich war stets der Ansicht, dad man nuf jene Reibung nicht so sehr 
bauen dürfe und zum mindesten müglichst niedrige Annahmen für den 
Reibungscoäffieienten und die Zugbeansprachang der Bolzen machen 
solle, In zweiter Linie erschien mir die außerordentlich geringe Ab- 
scherungsfestigkeit des Holzes parallel zu den Fasern gefährlich, namentlich 


darum, weil durch zufällig vorhandene Kern- und Trockenrisse die 
wirkliche Schubfläche wesentlich verringert werden kann. 

Diese beiden Fragepunkte durch Versuche aufklären zu können, 
war daher stets mein Wunsch, dessen Realisirung mir jedoch mit großen 
Schwierigkeiten verbunden schien. 

Als nun im vorigen Jahre die vom österr. Ingenieur- und Archi- 
tektenrverein geleiteten Zerbrechversuche mir Blechwand- nnd Gitter- 
träigern aus Schweiss- und Fiusseisen in der Eisensonatroctionswerkstätte 
der Firma J. Gridl durchgeführt wurden, kam mir der Gedanke, dad man 
diesen ao vorzüglich eomstrairten Apparat auch zum Zerbrechen von 
hölzernen Brückenträgern verwenden könnte. 

Auf meine diesbezügliche Anfrage erhielt ich vom Herrn Ober- 
Ingenieur Wagner dieser Firma sofort die Zusicherung, daß sie gerne 
bereit sein würde, dem Militär-Comitö ihren Apparat unentgeltlich zur 
Verfügung zu stellen. Ich muss diese Gelegenheit benlitzen, hier hervor- 
zubeben, dab diesen conlante Entgegenkommen der Firma Gridl allein 
die Durchführung solcher Versuche ermöglichte, und daß ich hiemit nicht 
nur dem Chef dieser Firma, sondern auch allen Beamten derselben für 
ihre bereitwillige Unterstützung bei der Durchführung der Versuchs- 
arbeiten meinen Dank ausspreche, 

Nachdem das k. und k. Reich«-Kriegsministerinm dem Antrage 
des Militär-Comitis prineipiell zugestimmt und die Bewilligung der 
erlorderlichen Geldmittel in Aussicht gestellt hatte, wurde im Einver- 
nehmen mit dem Eisenlahn- und Telegraphen-Regiment an die Ver- 
fassung des Detailprogrammes geschritten. 

Wir batten anfangs uur einen ganz bescheidenen Umfang dieser 
Versuche im Ange, aber — l'appätit rvient en mangeant — und so 
entstand eine ganz stattliche Versuchsreihe, welche eigentlich das ganze 
Gebiet der zusammengesetzten Träger umfasste. 

Die Versuche wurden in zwei Serien durchgeführt, die erste Serie 
im April, die zweite im September d. J. Nach Beendigung der ersten 
Serie hat die k. k. General-Direction der österr. Staatebahnen an das 
Militär-Comitö das Ansuchen gestellt, in die Versuche auch verzahnte 
und verdübelte Träger von sorgfältiger Herstellung einzubeziehen; wir 
haben dieses Ansuchen untürlich um so bereitwilliger acceptirt, als die 
k. k. General-Direction nicht nur die Verglitung für das biexa erfor- 
derliche Material zusicherte, sondern sich auch bereit erklärte, zur Ueber- 
wachung der Arbeiten einen erfahrenen Brückenmeister beizustellen, #0 
daß unser eigenes Versuchapauschale biedurch nur in sehr mäßiger 
Weise belastet wurde. 

Das für die Versuche erforderliche Holzmaterial wurde bei dem 
hiesigen Hof-Zimmermeister Mörtinger bestellt; es war durchwegs 
Fichtenholz ans den Waldungen bei Stadt Steyr, und im jeder Hinsicht 
von klagloser Beschaffenheit; die Balken waren 1050 m lang, quadratisch 
265,25 cm, nur bei einem Versuche (VII) mussten wegen der zulässigen 
Dimensionen des Versuchsapparntes 20/20 cm Hölzer verwendet werden ; 
die Schranben zur Verbindung der Träger stellte theils die Firma Gridl 
bei, theils wurden sie den Vorräthen des Eisenbahn- und Telegraphen- 
Regiments entnommen. Die Schrauben der letzteren Kategorie hatten 
durchaus die usuellen kleinen ringförmigen Unterlagsscheiben; da sich 
aber dieselben sehr stark im das Holz einpressten, bestellten wir bei 
Gridl durchans quadratische Unterlagsplatten mit 10mm Stärke, 
deren Seitenlänge ungefähr dem vierfachen Durchmesser gleichkam. 
Die Zuarbeitung der Versuchs - Trüger wurde einem nach Wien 
commanılirten Arbeits-Detachement des Eisenbaha- und Telegrapben- 
Regiments von 20 Mann übertragen, welche unter meiner Aufsicht ihre 
Arbeiten in sehr zufriedenstellenden Weise ausführten, wobei ich 
nicht unterlassen kann, hervorzuheben, daß das Regiment durchaus gute 
Arbeiter, wenn auch nicht lauter Zimmerlente, hiezu beigestellt hatte, 

Der Versuchs-Apparat der Firma Gridl, welcher für dies Ver- 
suche nur eine ganz unwesentliche Uminderung erfuhr, ist ja den Herren 
wohl zur Genüge bekannt, so daß ich mich darauf beschränken kann, 
Ihnen in Erinnerung zu bringen, daß er für eine Stätzweite von 10m 
und für eine Gesammtbreite des Versuchaobjectes von 1-40 m conatruirt 
ist. Dementsprechend wurde jedes Versuchsobject aus je zwei gleichen 
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Trägern gebildet, welche auf I'15 m Achsendistauz parallel zueinander 
gelegt und durch mehrere Querbülzer verbunden waren, tm jedes seit 
liche Ausweichen unmöglich zu machen. Die Versuchsobjecte sind auf 
der beiliegenden Tafel in den Figuren 1—10 dargestellt. 

j Den Beginn der Versuche machte die Belastung eines blos rer- 
schraubten Trägers I (Fig. 1) bestehend aus je drei fibereinander 
gelegten Balken, welche anf je 050m durch eine 26mm Schraube ver- 
bunden waren, Ans Ersparungsrücksichten sollte dieser Träger nicht ge- 
brochen werden, um seine Balken noch zur Zusammensetzung des Versüchs- 
Trägers IV mit I-Eisen-Einlagen verwenden zu können; der Versuch 
hatte nur den Zweck, die durch die Schrauben herrorgebracht# Reibung 
constatiren zu können, und wnrden zu diesem Behnfe alle Muttern knapp 
vor der Belastung so fest angezogen, als es tiberhaupt möglich war, 
wobei sich die Unterlagscheiben bis zu Swm Tiefe in das Holz einge- 
presst hatten. Rechnungsmäßig wäre am Hebel eins Kraft von 15 kg 
erforderlich gewesen, um eine Zugbeansprachung der Schranbenbolzen 
von 800 kg hervorzurufen ; dem Angenaschein unch war die Kraftleistung 
der Arbeiter aber bedeutend grüßer. 

Die Belastung sollte programmgemäss sofort unterbrochen werden, 
wenn sieh die Balken übereinander verschoben, was natürlich erst nach 
Veberwindung dieser Reibung geschehen konnte. 

Die erste Belastung wurde so bemessen, daß in den änbersten 
Fasern eine rechnungsmäßige Beanspruchung von 39 kg/em? hätte auf- 
treten sollen; hiefür entsprach pro Trägerhälfte eine Schubkraft 
von 14.000 b5 während sich für eine Beanspruchung der Schrauben anf 
Zug von BOO kaien?, bei Annahme eines Reibungscoeflieienten von f— 05, 
der Widerstand mit 21.2509 berechnet, so dab zur Teberwindung 
jener Schubkraft, also zur rollständigen Verhinderung des Tebereinander- 
gleitens der Balken nur eine Zugbeanspruchung der Schrauben von 
527 kg pro em? nothwendig gewesen wäre. 

Trotzdem trat sofort eine Verschiebung der Balken übereinander 
ein, und zwar in einem solchen Maße, dab die wirkliche Durchbiegung 
(65 um) meunmal so groß war, als die mit 7 mm berechnete, wodurch 
also deutlich erwiesen ist, daß die Balken vollkommen ala lose üher- 
einander liegend gewirkt hatten, dad man sich also selbst bei mäßigen 
Belastungen auf eine durch die Schranben etwa bervorzurnfende Reibung 
nicht verlassen darf. Eine Wiederholung dieses Versuches nach erfolgter 
Entlastung und nach abermaligem Anzieben der Muttern ergab anz das 
gleiche Resultat. Es trat nun an un» die Aufgabe heran. eine Erklärung 
für dieses doch nicht erwartete ungünstige Resultat zu suchen und diese 
findet man vielleicht in folgender Erwägung: 

Die Schrauben werden bekanntlich stets vor der Belastung an- 
gezogen; dadarch werden die Balken zusammengepresst und im Gleich- 
gewichts-Stadiam mass sich der Bolzen zwischen Kopf und Mutter um 
ein solches Maß ausgedehnt haben, welches seiner faetischen Zugbe- 
anspruchung entapricht; man erhält dieses Maß durch die Elnsticitäta- 
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Sobald nun der Träger belastet wird, pressen sich die Balken weiter 
aufeinander und in diesem Momente muss offenbar die Schranbe insoweit 
entlastet werden, ala sich die gesammte Holzhühe verringert. 

Man ersieht aus vorstehendem Beispiel, dab schon ein sehr geringes 
Maß des Zusammenpressans gentigt, um die Bolzen vollständig span- 
nnngslos zu machen. 

Zur weitern Klärung dieser Frage wurde in die zweite Serie ein 
verschraubter Träger XI von 520 m Länge und 480 m Stlitzweite, aus 
zwei D20em Balken zusammengesetzt, einbezogen, welche auf je 040 m 
mit 20 mm Schrauben verbunden wurden. Wir beabsichtigten hiebei, zwei 
Schraubenbolzen mit Dehnungsmesern zu adljustiren, um jenen Wechsel 
in der Spannung des Bolzen in dem Momente der Belastung genau 
messen zu können, doch haben uns die Dehnungsmeser vollständig im 
Stiche gelassen; sie zeigten theils gar nichts, theils ganz entgegengesetzte 
Besultate an und zw. wicht bei der Belnstung, sondern schon während 
des Anziehens der Muttern, Sie wurden daher wieder abgenommen und 
der verschranbte Träger darch auccesaire Belastung zum Bruche gebracht, 
Wie die graphische Darstellung in Fig. 11 zeigt, haben sich hiebei die 
gemessenen +lastischen Durchbiegungen immer mehr jenen Werthen ge- 
nähert, welche für lose Balken bereclnet wurden; es erfolgte der 


Brauch hei einer rechnungsmäßigen Beanspruchung von 219 ky pro cms, 
n. zw, ist zuerst der obere, und gleich daranf der untere Balken 
gebrochen. Gegen die für einfache Balken gefundene mittlere Bruchfestigkeit 
von 400 kg pro em? jnt dies gerade die Hälfte, ss dad sich die Balken 
beim Bruche genau 30 verhalten haben, als wenn sie lose übereinander 
gelegt worden wären. 

Daß die Durchbiegungen aber vor der Bruchgrenze immer etwas 
geringer blieben, ala die für lose Balken berechnete, kann man wohl als 
eine Wirkung der nach erfolster Längarerschiebung der Balken schief- 
stebenden Schrauben bezeielinen. Diese Verschiebungen traten aber schon 
bei der ersten Belastung anf und nahmen dann successive zu, wohei sie 
fast jenes Maß erreichten, welches für einzelne Balken aus der Stützen- 
tangente berechnet wurde, 

Wir haben nun aue diesem Verhalten der verschraubten Träger 
den Schluss gezogen, dab man sich auf eine durch die Schrauben etwa 
bervorzurufende Reibung nieht verlassen darf. Dabei soll man bei 
der Berechnung der Schubkräfte auf jene Reibung gar keine Rücksicht 
nehmen, und kann daflir mit der Austheilung auf das durch eonstructive 
Rückslchten gestattete Minimum berabgehen, weil ja das Bohren der 
Löcher eine ziemlich große Arbeitsleistung repräsentirt; man braucht also 
nur so viele Schraubenbolzen zu verwenden, als für die Querverbindungen 
unbedingt erforderlich sind, Um aber einem zu starken Einpressen der 
Unteringscheiben in das Holz, wodurch gerade die am meisten gespannten 
Anßersten Fasern zerschnitten werden, vorzubengen, muss die Größe der 
Unterlagscheibe zum Drehmesser des Bolzens in einem angemessenen 
Verhältnisse stehen, welches, wie schon erwähnt, derart ermittelt wurde, 
dat die (uadratseite der Platte dem vierfachen Durchmesser gleichkommt. 

Die Richtigkeit der früber angeftihrten Schliiass über das Ver- 
halten der Schranben hat sich auch bei allen fihrigen Versuchen gezeigt, 
indem bei allen größeren Belastnngen, namentlich in der mittleren 
Hälfte der Träger, die Schrauben nicht nur vollständig locker waren, 
sondern ++ konnte zwischen der Unterlagsplatte und dem Kopfe, resp. 
der Mutter ein Zwischenraum von 5—10 ww constatirt werden. 

Als weiteres Versuchsobject diente der Dübelträger IL (Fig. 2), 
welcher nach der Angabe der Sndbalın-Normalien constrmirt wurde. Die 
Eichendübel hatten 25cm Eingriff, wobei die Druckfestigkeit in 
den Eingriffsstellen gleich der rechnungsmissigen Beansprachung in deu 
änbersten Fasern angenommen wurde; die zulässige Zugkraft der Bolzen 
war mit BOOkg/em2, der Reibungscotfäcient mit 05 voransgesetzt. Die 
Dübel wurden aus einem sehr harten, vollständig trockenen, R cm starken 
Eichenpfosten geschnitten und waren in der üblichen Weise ala Doppei- 
keile angeordnet. 

Bei der Belastung traten sofort ziemlich bedeutende Verschiebungen 
der Balken übereinander ein, wodarch üatürlich die gemessenen Durch- 
biegungen die gereehneten nennenswerth überstiegen; ıas Verhältnis 
dersolben war im Mittel 4:8. Bei einer rechnungsmäßigen Beanspruchung 
von 141 kg pro «m? erfolgte der Bruch; hiebei zeigten alla Dübel in den 
Eingrifisstellen sehr starke Einpressungen bis zu 5 mm Tiefe, woraus 
man schließen kann, daß die Druckfestigkeit hiebei vollständig Aber- 
wanden war. — Ohne Rücksicht anf die Schranbenreibung entfiel auf 
einen Dübeleingriff ein Druck von 216 kg pro em?, und diese Belastung 
musste also die Druckfestigkeit senkrecht zu den Fasern schon dhber- 
steigen; freilich ist dabei nieht bekaunt, welcher Druck schon durch 
dns feste Eintreiben der Dübel vor der Belastung hervorgebracht wurde, 

Daraus ergibt sich also die Folgerung, daß das Eichenholz senk- 
recht zu den Fasern nnr sehr geringe Drücke verträgt, — was auch 
durch die später besprochenen Versuche bestätigt wurde, denn die Druck- 
festigkeit des Eichenholzes senkrecht zu den Fasern wurde mit 190 Kr 
pro em? gefunden. 

In der zweiten Versuchsserie wurde ein Dübelträger V (Fig. a) 
zum Bruche gebracht, welcher in jeder Fuge pro Trägerhälite anstatt 
vier, nunmehr sechs Dübel erhielt; die Eingriffstiefe wurde von 2:5 auf 
5 m vergrößert, so daß die gesammte Eingriffsfliche in jeder Fuge des 
halben Trügers 6X 5X 25 — 750 mi gegen 4% 25 X 25 260 mt 
beim Träger II betrug; demnach entfiel, und zwar ohne Berücksichtigung 
der durch die Schrauben hervorzurufenden Reibung, auf die Eingriffs- 
stellen der Dübel nur ein Druck, gleich der halben rechnungsmäßigen 
Beanspruchung des Trägers. 

Bei der Belastung waren die Dnrchbiegungen ungefähr ebenso 
groß, die seitlichen Verschiebungen aber viel geringer als beim Träger II 
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(Fig. 2). Der Bruch erfolgte bei einer rechnungsmäßigen Beanspruchung 
von 191 kg pro «mt, wornach die Bruchfestigkeit vierdrittelmal so groß 
war, nis beim früheren Dübelträger, so daß der Einfluss der Vermehrung 
und Verstärkung der Dübel vollständig klar vor Augen liegt. 

Die Dübel zeigten dabei keine messbaren Einpreasungen, weil ihre 
Beansprachung bei der Bruchlast, s= 95 Ra pro cm®, noch kleiner war, 
als die Druckfestigkeit des Eichenholzes. 

Hierauf folgten Versuche mit Klötzelträgern; zuerst kam ein 
Träger III mit „Bahn oben* zum Bruche (Fig. 4), Die Balken 
erhielten einen Zwischenraum von 10 cm. Die Klötzelhöhe betrug 20 cm, 
ihre Länge 75cm; ebensogroßt war der Zwischenraum zwischen je zwei 
Klötzeln. Bei diesem Trüger wurde die Drackfestigkeit der Eingriffe mit 
30 ka pro em? als zulässig vorausgesetzt. Bei der Belastung waren 
sowohl die seitlichen Verschiebungen, ala die elastischen Durchbiegungen 
weitaus geringer als beim Dübelträger II, das Verhältnis der gemessenen 
zur gerechneten Einsenkung war im Mittel 8:15; der Bruch erfolgte bei 
einer rechnungsmäßigen Beanspruchung von 191 ky pro em2, und zeigten 
hiebei die Eingriflsstellen der Klötzel gar keine messbare Einpressung, 
weil die, ohne Rücksicht auf Schraubenreibung, bei der Bruchlast ent- 
fallende Beanspruchung der Eingriffe von 165 kr pro cw# noch weit unter 
der Druckfestigkeitsgrenze liegt. 

Der Klötzelträger VI mit „Babn unten“ (Fig. 5.) erhielt in 
einer Fuge die gleichen Längsklötze mit 75 cm Länge und 9 cm Höhe, 
während in der anderen Fuge doppelt so viele Querträger 20,25 als 
Einingen fangirten; die Eingriffstiefe betrug durchans 5 cm, Ohne 
Rücksicht anf die Schraubenreibung war daher die Druckbeanspruchung 
der Längsklütze in den Eingriffen ungeführ ebenso groß, jene der Quer- 
träger jedoch nur halb #0 groß, als die rechnungsmäßige Beanspruchung 
des Trägers in den äußersten Fasern. 

Der Bruch erfolgte bei = — 205 kr pro cm®, also hei einer etwas 
böheren Grenze ala beim Träger III, was aber mit Rücksicht auf die 
sonstigen Erscheinnngen beim Versuche wohl nur einer grüßeren Zähig- 
keit der Balken zuzuschreiben ist; dieser Umstand war wohl auch die 
Ursache, dad der Bruch eigentlich durch Veberwindung der Schub- 
festigkeit des Mittelbalkens zunlichst des Tıägerendes erfolgte, obwohl 
die obersten Balken in beiden Trägern schon Risse zeigten. 

Die Dürehbiegung war jedoch viel größer, das Verhältnis der 
gemessenen zur gerechneten betrug im Mittel 45, auch die seitlichen Ver- 
sehiebungen der Balken wiesen größere Werthe anf als beim Träger III. 
Besonders auffallend sind die großen bleibenden Durchblegungen, welche 
unmittelbar nach erfolgter Entlastung gemessen wurden. 

Die Längsklötze zeigten wieder gar keine messbaren Eindrücke, 

daffir waren aber die Querträger durchaus auf 4—5 mm in den Ein- 
griffsstellen eingepresst, was mit Sicherheit daranf schliesen lässt, daß 
ihre Beavuspruchung, d. i. 100 &y pro em2, schon beträchtlich höher sei, 
als die Drückfestigkeit des weichen Holzes senkrecht zu den Fasern 
"Um also mit solehen Trägern günstige Resultate zu erhalten, milsste 
man entweder die Anzahl der Querträger, oder ihre Eingriffstiefen ver- 
größern; beides ist aber schwierig, weil dadurch die Balken zu sehr 
geschwächt wfirden, weshalb sieh daraus der Schluss ziehen laßt, dad 
Träger mit „Bahn unten“ wo möglich lieber nicht angewendet werden 
sollen. ' 

Der Träger VII (Fig. 6) wurde ans je vier Raiken 20,20 mit 
„Bahn Mitte* eonstrnirt; in die Mittelfuge wurden Querträger 20/25, 
in die beiden anderen Fugen Eichendübel, und zwar wieder als Doppel- 
keile, einzelegt. Die Druckbennspruchnng der Eingriffsstellen war für die 
Querträger eirca %/5, für die Eichendübel eirca #, von der rechnungs- 
mäßigen Beansprnehung in den ünßersten Fasern des Trägers. 

Diese Grenzen sind also nach den bei den Trägern II und VI ge 
machten Erfahrungen eigentlich zu hoch; ein Blick auf die Figur zeigt 
aber, dad es doch nicht gut möglich war, die Anzahl oder die Eingriffs- 
tiefen der Einlagen wesentlich zu erhöhen, weil man sonst die Balken 
allzuschr geschwächt hätte. 

Diese relativ bedeutenden Driicke, senkrecht zu den Fasern, 
brachten es mit sich, daß der Bruch schon bei einer reehnungsmäßigen 
Beanspruchung von 1474 pro em? erfolgte; dabei war der Druck auf 
die Querhölzer in der Mittelfuge 96 kg pro cm®, und unter der Einwir- 
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längst verloren hatten, in den Eingriffen starke Einpressungen von 
5—10um Tiefe, weshalb jens Beanspruchung weit höher als die Druck- 
festigkeit sein musste. Diesem geringen Widerstande der Einlagen ist 
es auch zuzuschreiben, daß bei der Belastung so bedentende seitliche 
Verschiebungen eintraten, die wieder die Ursache von ausmehmend 
großen Durchbiegungen waren. Das Verhältnis der gemessenen zu den 
&erechneten Einsenkungen betrug im Mittel 9.0; aber auch die blei- 
benden Durchbiegungen waren hier besonders groß, sie überschritten die 
für die Belastung berechneten Werthe um mehr als das Doppelte, 

Solehe Träger, aus je vier Balken zusammengesetzt, sind daher 
weit weniger rationell als jene aus drei Balken, hanptächlich darum, 
weil für die Mittelfuge eine viel größere Schubkraft entfällt, als für die 
Fugen eines dreifach gekuppelten Trägers. Dabei erfordern sie eine 
ganz bedeutende Arbeitsleistung und eins große Sorgfalt, damit die 
verschiedenen Einschnitte und Einlagen auch wirklich passen. 

Als Abschluss der feldmäsig herzustellenden Provisorien sind die 
Versuchsträger IV und X (Fig. 7 und 8) zu betrachten, bei welchen 
eiserne Einlagen angewendet wurden, und zwar beim Träger IV Stücke 
von I-Trägern der Type Nr. 20, beim Träger X jedoch jrusseiserne 
Scheiben. Beide Gattungen ergaben kein besonders günstiges Resultat, 
welches wohl auch dann noch unter jenem der Träger III und V ver- 
bleiben würde, wenn man die Anzahl der Einlagen entsprechend erhöhen 
würde. Die Z-Träger-Einlagen erhielten eine Länge gleich der Balkenbreite 
und war die Arbeit hiefür wesentlich geringer als für die Dübel- oder 
Klötzelträger, weil flir jede Einlage nur je vier Schnitte mit der Zug- 
Säge nöthig sind und alle Austemmungen entfallen. 

Die Flanschen der I-Träger-Stücke haben den Sehubkräften voll- 
ständig zu widerstehen vermocht, dafür haben zich aber alle Stege ab- 
gebogen, einige sind sogar vollständig ($-fürmig) nusgeknickt. Nachdem 
aber bei allen tbrigen Trägertypen die Stegstärke zur Trägerhöhe in 
demselben Verhältnisse steht (d = O4 A), so jat auch für alle beberen 
1-Träger-Typen kein gtinstiges Resultat zu erwarten. 

Der Bruch trat bei einer rechnungsmäßigen Beanspruchung ron 
146 kq pro em? ein, die Durchbiegungen und seitlichen Verschiebungen 
waren ungefähr ebenso groß als bsim Dübelträger II. 

Um daher derartige widerstandsfähige Einlagen erhalten zu können 
müsste man I-Profile mit stärkerem Stege verwenden; weil aolehe Trüger 
aber nicht gewalzt werden, könnten dieselben aus Stahlgasa erzeugt 
werden und dabei am Stege einige Versteifungsrippen erhalten. Ein 
Versuch mit solchen Einlagen wurde aber nicht ausgeführt. 

Der Träger X erhielt auf je 1:00 m Entfernung gusseiserne 
Scheiben von 150 mm Durchmesser, deren vorstehender Rand auf 15 mm 
in die Balken eingelassen wurde. Don ersten Anstoss zur Construction 
solcher Träger gab die Broschtire des Ingenieurs E. Pontzen, enthaltend 
eine Beschreibung der amerikanischen trestle-bridges, bei welchen der- 
artige Scheiben zur Anwendung kamen. Diese waren aber nur 18 mm 
hoch und wurden nicht eigens in das Holz eingelassen, sondern ihr vor- 
stehender Rand sollte sich durch das Anziehen der Schrauben in die 
Balken einpressen. 

Derartige Scheiben entziehen sich aber vollkommen der Berechuung 
und man kann sich fir grüßere Stützweiten von denselben keine besonders 
glinstige Wirkung versprechen. Es wurde daher angestrebt, ein Werk- 
zeug zu finden, mittelst welchem möglichst genau eine ringförmige Nuth 
in die Balken eingeschnitten werden konnte. Nach eingehender Berathung 
mit der Werkzengfabrik Weiss & Sohn gelang es derselben, eine solche 
Nuthhobelmaschine zu construiren, mit weicher auch ganz ungeibte 
Leute diese Nuth vollkommen rein und passend ausschneiden können. 
Hierin liegt aber der Werth solcher Constructionen, weil zu deren Her- 
stellung keine Zimmerlente erforderlich sind, abgesehen von dem Bohren 
der Schranbenlücher, was aber andere geschickte Leute nach zu Stande 
bringen werden. 

Die Festigkeit dieses Trägers war freilich nicht sehr groß, der 
Bruch erfolgte schon bei einer rechnungsmäßigen Beanspruchung von 
154 kg pro Onadratsentimeter ; die Durchbiegungen waren im Mittel 6:5mal 
so groß als die bereelmeten, auch die seitlichen Verschiebungen fielen 
ziemlich stark ans, (Schluss folgt.) 
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Beitrag zur Berechnung der Stübe auf Knickfestigkeit. 
Von Maximilian RB. v. Thullie, dipl. Ingenieur, Professor der technischen Hochschule in Lemberg. 
(Schluss zu Nr. 2.) 


®. Filr den kreuzfürmigen Querschnitt (Fig. 7) hat Steiner 
gefunden 
On LO. en 
wie für T-Eisen, 
Gewöhnlich ist aber die Querschnittsform mehr complieirt. Wenn 
der Stab aus vier Winkeleisen gebildet wird (Fig. 8) und wir die 


Fig. 7. Fig. 8. 





Querschnittafläche, das Trägheitsmoment und den Trügheits-Coüfficienten 
eines Winkeleisens mit #, +, und ®, bezeichnen, »o ist 


dh t+ hm a 


»= ——— Se: ++ IH “ * * ” (32 
Nun sind die Werthe von IF für die gleichschenkeligen üster- 
reichischen Winkeleisen: 


8080 60:60 70-70 70:70 70'TO BEN BO RO BOEO BONO 


7 8 7 8 v8 0 12 9 


Fürc=0. . io 009 o1l 010 009 ll 008 008 Orlı 
„c=lm,. 016 014 017 015 w18 016 14 012 016 
em? „. . 04 0 094 022 021 022 019 015 021 
90-90 90 90 100-100 100-100 100100 1207120 120.120 120-120 
I Bm 2 1% [I mies T zuug 
Fürc=0 ..009 008 011 Oo 008 011 o1 008 
„ e=lca 0185 012 015 018 02 05 0185 012 
c=2,. 018 016 020 017 ol Ole 018 015 
Ea ist daher 5 
Für e=0 von 068 bis 011, im Mittel 0095 
„ c=lm „ 012 „ 017, „ .„ 0145 
c=2, „ 015 „ 02, „ .„ 0185, 
somit ist 
fürc=0 . 4— (11 + 000 = 0206 
„tale . deltll+ 015 0355 (33 
ne=d, , de 0114 0185 0295 
Wir können daher annäherungsweise schreiben: 
OHM. re ih 


10. Wenn der Querschnitt aus vier Winkeleisen Er zwei 
Flacheisen besteht (Fig. 9) und wir die Querschnittsfläche der vier 


Fig. 9. Fig. 10. 





Winkeleisen, deren Trügheitsmoment und Trägheits-Coäfficienten mit 
Fu 7 und die des — aus Flacheisen mit #5, und &, be- 
zeichnen, wird = 


er * 
J 7 


= rmerat FH fr 


Nehmen wir an, dass Km m F, int, so int 


1 mi 
ur 


(öL 


Für m—1 it = A HER 004005 
„ml eo 


.„ um=! 


. bez ut+ hm + Oh 


&, und 4, sind nach den Formeln (31 und (B4 zu bestimmen. 

11. Wenn der Querschnitt aus vier Winkeleisen und einem 
Flacheisen (Fig. 10) besteht, wie z. B. bei einem Endständer, so iat 
natürlich das Trägheitsmoment für die # r-Achse bedeutend kleiner, 
daber ist nur fir diess Achse der Trägheits-Coöficient # zu bestimmen. 

Es sei F, die Querschnittsfläche eines Winkeleisen, Kon HM 
die des Flacheisens, o it Fed + B=larn) FF, Jethr 


+4na+ be, scinit 


m T. 4 44 4a nd — 

teten mt 
dat nı 36 
a ae 


In der Praxis wird » ungeführ 8 bis 4 und d—2. 
„da 8 
Für nu ist v0 ++) 


—E 0-0) 
also im Mittel 8007 [® +37) 
1 
Nun ist 


fürd=1em 0, = 107 (0:43 + 0,58 + 015) = 0r08 
4 


„del, Pa d 007 (043 - 074 + 090) = 0-10. 
Man kant also schreiben: 
= 007 40015 d (37 
wobei d in cm. 
Wenn für den Endständer sechs Winkeleisen state vier an- 
gewendet werden, so erhalten wir analog der Gleichung (36: 


ni 
dm er EEE re | 
Hier wird n = 4 bis 6. 
Für d= em und nm 4 ist d = 008 
fürn—6b „ d=006. 
Im Mittel können wir daher aunehmen: 
8007... 21. F - (89 


12. Für die gewalzten I-Eisen nach den —— —— 
Normen haben wir in der vorigen Abhandlung ® ausgerechnet und er- 
halten fiir die horizontale Schwerachss 


= 175 bis 1:88, im Mittel B= 184... . (40 
Für die verticale Schwerachse ist #1 = 011 bis 009, 
im Mittel Hol. 2.2.2.2... al 


13. Für den aus vier Winkeleisen und einem Stehbleche 
bestehenden I-Querschnitt (Fig. 11) werden wir &, wie folgt, bestimmen. Es 
sei #, die Querschnittsfläche einen Winkeleisens, so int a + ham 


-(Aüt+n Fund fürdie ach m = [+ HZ =) +5 tan, 


Nehmen wir an h—2en004, it4=e=04h, dann ist 


4, 0.309 MR nA 
— TV — n — ar 7 
(10 + m} AR 
+HaraB FR a a | | 


Hier ist ungefähr n—=1%5 bis 8. Wir erhalten für 


#= 0057 + 0032 
F 


d 0085 + 0092 5 
ı 


nl . 
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Im Mittel kann man schreiben: 
dm 0046 + 087 r 2.2008 
Für die Achse yy können wir uns der Formel (36 bedienen, 


Setzen wir darin d= ], n=l'5 und 9, so erhalten wir für 
n-15 #087 4007 = 18 
nn #008 + 005 = rd, 
Im Mittel können wir annehmen: 
#H—oll . (44 


14. Wenn die I-förmigen Gitterdruckstäbe aus vier 
Winkeleisen bestehen, #o erhalten wir 4 una (42, wenn wir den Ein- 
fuss der Blechwand vernachlässigen, also n «= 0 setzen. Ea ergibt aich 
sonach für die Achse xx: 


Fig, 11. Fig. 13. 





_ m Ar 
.- 4 Tau 7.4 er w 
und für d, — 043 
9-11 40082 (46 
1 


Für die Achse yy erhalten wir ®' aus den Formeln (32, (38 
und (34, 

15. Es bestehe der I-fürmige Druckgittersstab aus vier 
Winkeleisen und zwei Lamellen (Fig. 12) und nennen wir die 
Querschnittsfläche eines Winkels F,, die Querschnittsfläche einer 
Lamele = Fın, wit Fed +2 h=tla tn) Fu 

Für die Achse # r ist dann 


Tut [+ (#-/'#] +enlg] en ton H+ 


somit ist 


„Mh 


[53 " he —1 
ten tree ur! 
s As 
+t3erW 5 wer 
In der Praxis ist #— I"2 bis %. Num ist für 
nel... Bm0m2+ 00, 
ı 
n_ä = 0027 +, 
also im Mittel 
— 0094 4 0081 F- ca8 
ı 
Für die Achse yy ist 
Naht +2 . Hamsstihatt Hi, 
daher 
— —— 
"= treeantmegn : @ 
Wem c== lem, erhalten wir 
für mit. . 00424 0083 + 0005-5; 0005 + 0008 
13 
u-i j 81 = 0097 40086 40008 = 006 +00 | = 


Wenn c—=2em, so erhalten wir 
für n— 19 91 0012 40070 40006 5 


P) 
nn nm 


DI = 097 +- 0046 4- FOR = 007 + 0000 & 
k 13 
Wir können daher schreiben: 
da 
8 0:09 4 0005 s 
* 7 (0 


16, Für den Doppel-T-Gurt (Fig. 13) sei 4, der Trägheits- 
Coeffleient der einen Hälfte des Querschnittes mit Bezug auf die Achse x x, 
welcher nach den Formeln (21, (22 und (23 zu berechnen ist. Dann ist 
F=2#, T=3h und 


_2h 1 
I=I:=-5% a re 


Behufs Bestimmung des Trägbeit#-Coöfficienten mit Bezug auf die 
Achst yy nennen wir die Querschnittsfläche seines Winkeleisens F, 
einss Stebbleches F3 =" F, und der Lamelle 4, = n, #3. Dann ist 





F=4Fh+2Ah+h=(+2ntn) A 
und 
veufis nfE]renf] nem 
tt — —— u 
somit 


4 ? 
ee Te: ht 
En 4a 
7 12(4+2n+fn® MH 
In der Praxis ist nun nm = 2 bis 7, m, im den stärksten Quer- 
schnitten 8 bis 15, in den schwüchsten bis 0. 
Wir sehen daber, daß für dem stärksten Querschnitt das erste 
Glied weggelassen werden kann und wir erhalten für 


(52 


bit 1 

— — 1 m ON — 

m... MO — αο - 

IR [N 

= — — — 1 — 

sold mml. Hr + 0002 a 
dit 


7 4 8... EN 


af, yoalb. 


; ot oo 7 


Fig. 14. 





Im Mittel können wir aunehmen: 


[7 42 

90008 7 + 0008 7 . (68 
Beispiele: 

1. Für die Donanbrücke bei Krems wurde der stärkste Quer- 

schnitt für den Druckgurt laut Fig. 14 nugewendet. Es war hiebei die 

Druckkraft PP 13974 £, die freie Länge [== 389 cm, rm 762 kujcmt, also 


a — 183:3 cm. 


Nan ist für die horizontale Achse laut (23 d= 0085 * Wir nehmen 


an he 40cm und F> F,= 220, 


3. 
-I8 z 244000. 


1800 . 1 





Sachen wir jetzt in dem Graphikon für die Abscisse 244-108 die 
Ordinate für Fu 183, so erhalten wir #208, 
Obige Brücke wurde mit dem Kuickungs-Cotfficienten a — (r00008 


berechnet, somit ist die Größe 7 im Verbältnie ZOron „_ ®. zu modi- 


rooooe 9° 
aeiren und wir erhalten Fe 27.0n, Für diese Abscisse und Zu 183 


erhalten wir Fo 200 cm#, 

Nun untersuchen wir, ob Fmit Bexug auf die Knickung senkrecht 
zur Achse yy nicht größer wird. Für diese Achse haben wir laut (26 
Der Für bu Bo em ist 


RO e 
di ⸗ VUq 016 umd Tr —= 186000, 





Nunhaben wir für = 916 X 10% und #, = 188-8 aus dem Graphikon 


Fo 245 cd, Pla 000008 ist $ 5- = 819% 10°und daher #= 230ems. 
Der nutzbare Querschnitt ist hier 22cm? gewählt worden, wodurch 
eine etwas höhere Inanspruchnahme entsteht. 

2, Bei derselben Brücke haben die Streben einen kreusförmigen 
Querschnitt (Fig. 15). Fir die stärkste Strebe ist 7 = 4Ell6 ko, die freie 
Länge für die Ausbiegung senkrecht zur #x-Achse Is = 275 cm, senkrecht 
zur y yrAchse Iy = 4dllem. Es ist 

P 48015 
Fon _. — — Gr em, 
Für die x z-Achse ist laut Formel (34 


dm 020 + 0045 0 und da c=0, 6-20. 
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ta 2752 


Ferner ist Im” 151350 = 151 x 100, Fir diese Abscisse 


und Fi, «= 642 erhalten wir Foo 75 cm und bei der Annahme & = DOOR 
37 — 134108, somit F= T4em, 

Für die »-Achse ist Inut Formel (44 #— 0.0 4- O4 c= 080 + 
OO X FE OBL. Somit int I 4 — 545000 — 545.10, Für 


diese Abseisse und F5— 642 int nach dem Graphikon Fo 87cmi, Bei 








B 
der Annahme a — 0:00008 ns == 485-109, daher — B4 cm. Für 


120 x 120 


die Ausführung warden angenommen vier Winkeleisen 11 mit 
dem Nutz-Gnerschnitt 91 cm, 

In beiden Beispielen sollte man eigentlich jetzt für den gefundenen 
Querschnitt genau ® und daraus # bestimmen, wir sehen aber durch 
Vergleich mit den genau berechneten und ausgeführten Querschnitten, 
daß schon diese approximatire erste Berechnung genügend genaue Re- 
sultate liefert. 


Vermischtes, 


Porsonalnachrichten. 

Der Ministerpräsident als Leiter des Ministeriums des Innern hat 
den Baundjuneten Herrn Friedrich Umfabrer zum Ingenieur für dem 
Staatabnadienst in Kärnten ernannt, 

Die k. k. n.-6. Statthalterei hat dem Ingenieur Josef Riedel in- 
folge seines Eintrittes in die Dienste der bosnisch-herzegowinischen 
Landesregierung von der Ausübung seiner Befugnis als bel, aut. Cirll- 
Ingenieur dispensirt. Herr Riedel ist der mit Beginn des Jahres neu 
cereirten Bandirestion zu Sarajevo zugetheilt. 


Die Rogulirung des Wiener Donau-Oanalos war Gegen- 
stand einer Besprechung in der Sitzung des niederüsterr, Landtages am 
2, Jänner 1. J. Der Abgeordnete Prof. Sness erürterte in der Debatte 
anlässlich der Berichterstattung über die Donau-Regulirung den unhalt- 
baren Zustand des Donau-Canales, dessen definitive Regelung in das 
ursprüngliche Programm der Donau-Regulirangs-Commission aufgenommen 
war, bis zur Stunde aber noch nicht in Angriff genommen ist. Prof. 
Suess sagte m. A.: „Der Donau-Canal bringt heute der Stadt Wien 
lange nicht den Nutzen, welchen er ihr bringen könnte. Wenn die Stadt 
Wien, sowie es z, B, in der Spree in Berlin der Fall ist, Schleusen und 
ein oonstantes Nirenu beim Donan-Canal hätte, so wäre es gar nicht 
schwer, die Getrekleschiffe, die Kohlenschiffe ete., auch die mit schwerer 
Ladung hereinzubringen, wie wir sie auf der großen Donau haben. — 
Das wäre dann der Winterhafen und es wiirde sich hier ein Leben ent- 
wickeln, wie wir es in Berlin schen,“ 


Ueber die Ausführung der Untergrundstreoken der Pariser 
Stadtbahn*) 
theilt Max von Nansouty im „Gönte eivil“ (Bd. XVIII, pag. 69 ff,) ein 
Project der Ingenieure der Gesellschaft Eifel mit, das den großen Vor- 
theil darbletet, den Verkehr auf den betreffenden Straßen gar nicht zu 
stören, und überdies gestattet, das volle Profil auf einmal zu erschliehen 
und zuzurichten. Das Verfahren ist eigentlich in seinen Grundzügen 
wicht nen; denn begreiflicherweise haben sich ja dieselben Schwierig- 


*) Vgl. auch dem Aufsatz „Stadtbahn in Paris“ von Koris, Wochenschr, 10, 
But. 


keiten, wie in Paris, auch bei den ähnlichen Arbeiten in den Vereinigten 
Staaten ergeben und haben dort eine glückliche L4sung gefunden. Es 
hat auch hierüber schon im Jännerhefte des Jahrganges 1884 der 
„Annnles des Ponts et Chaumdes* E. Pontzen einen alles Wesentliche 
wiedergebenden Aufsatz veröffentlicht. 

Das Prineip solcher Bausystems besteht darin, daß von der Aus- 
gangsstelle am Flusse aus ein regelmäßiger Schiffsdienst in Verbindung 
mit den unterirdischen Schienenwegen, die dem Baufortschritt ent- 
sprechend folgen, die rasche Entfernung des Ausbruchmateriales sichert, 
ohne daß irgend eins Serabe davon berührt wird. In Paris ist jener 
Anfangspunkt in der Rue de Rivoli gelegen. Um nun beim Aufschließen 
des ganzen Querschnittes den Straßenverkehr gar nicht zu hemmen, soll 
nach dem erwähnten Entwurfe eine vollständige, bewegliche, natürlich 
blos zeitweilige Decke hergestellt werden. Dieselbe besteht in einer 
Art von Rollbrücke, die aus Holz und Eisen in gleicher Breite mit der 
Straße hergestellt ist und nicht viel mehr als 1 m über den Strasen- 
boden emporsteht. Die Länge schwankt zwischen 50 bis 60 m; an den 
beiden Enden wird sie durch schwach geneigte Bühnen mit dem Straßen- 
nivean verbunden. Es ist leicht ersichtlich, das weder durch die Aus- 
bruch- und Ausmauerungsarbeiten, noch darch die Wiederinstandsetzung 
des Straßenkörpers der Verkehr behindert wird, Ist die Arbeit voll- 
endet, so bentitzt man die Nacht zum Vorschleben der Arbeitabühne um 
die erforderliche Länge; 4 bis 5 Stunden genügen biezu, Die Anrainer 
erblicken daun am folgenden Morgen die Straße wieder in ihrem ge- 
wöhnlichen Zustande und sehen die Brücke um ein Stlick weitergeräckt ; 
nichta hindert das gewöhnliche Gesehäftsleben. Es ist nicht unwahr- 
scheinlich, daß bei der Ausführung der Pariser Stadtbahn eine Reihe 
von solchen Erfahrungen wird gewonnm werden, die das geschilderte 
System für alle Erdarbeiten in wichtigen Straßen, beispielsweise bei 
Herstellung von Unrathscanälen, empfehlen werden. 

Es mir nur noch gestattet, die Schlussworte des Herrn v. Nansouty 
hiebereusetzen, die mir trefflich die Wichtigkeit der Stadtbahn darzuthun 
scheinen: „Das Gedeihen grober Städte, und namentlich won Paris, ist 
heutzutage enge geknüpft an die Schnelligkeit, die Vielfältigkeit und die 
Leichtigkeit jedweder Verbindungen: die Ausführung der Stadtbahn ist 
deshalb eine Frage organischer Ausgestaltung der Stadt; sie allein kann 
unserer Stadt die Mittel liefern, um auf dem Wege des Fortschrittes 
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einem Stocken zu entgehen, welches bei dem internationalen Interensen- 
streite bald en einem schädlichen Zuritckbleiben und endlich zum einem 
unheilbaren Rückgang werden würde." 

Dpl. Ing. Paul. 


Ueber einen neuen Plan zu einer Brücke über den 
Bosporus entnehmen wir der „Deutschen Banzeitung* vom 3, Jänner 1891 
folgende Mittheilung: Der alte Plan einer Britckenverbindong zwischen 
Europa und Asien, für welchen schon vor etwa 25 Jahren der üster- 
reichische Ingenieur v. Ruppert eingehendere Entwürfe bearbeitet hat, 
taucht von Neuem anf, und heute, nachdem die Ingenieur-Baukunst in- 
zwischen Gelegenheit gefunden hat, ihr Können an der Veberbräckung 
von Spannweiten xa erproben, weiche noch vor wenig mehr als 10 Jahren 
beinahe als „nnfiberwindlich“ galten, mit entsprechend gesteigerter 
Mächtigkeit des Werkes. Einer Zeitungsnachricht anfolge hat die Firma 
Giano & Gonvröe den Batwnrf einer Rrücke über den Bosporus ans- 
arbeiten Iaasen und der türkischen Behörde vorgelegt. Danach soll die Brücke 
einschließlich der beiden Zufahrten die Länge von 2000 m erhalten und 
ist fir die Durehfahrt großer Schiffe eine Mittelöfinung ron 500 m Weite 
vorgeschen; kleinere künnen zwei Nebenspannungen ron je 250 w Licht- 
weite benutzen. Die Höhenlage der Brücke über dem Meeresspiegel aoll 
40 ı betragen. Auf der asiatischen Kitste würden sieh an die Briicke 
ausgedehnte Quaianlagen, mit Hebe Vorrichtungen n. =. w. anagertistet, 
anschließen, Beigelegt ist der Notiz des Blattes die Angabe, daß der 
Hafen von Constantinopel gegenwärtig einen Jabresverkehr von über 
37.000 Fahrzeugen habe. 


Eine Station der Londoner elektrischen Stadtbahn. 

Die nebenstebende Skizze gibt ein Bild der Ausführung einer von 
den sechs Statiowen, welche in der Strecke von King William Street 
nach Stockwell durch die nene Untergrundbahn-Gesellachaft London, 
die „City of Lomlon & Sonthwark Subway Company" errichtet worden 
sind.*) Sämmtliche Gebäude stimmen in ihren Grundrissen und in ihrer 
allgemeinen Auordnung selbstrerständlich nicht überein, da ja ver- 
schiedene loeale Verhilltnisse vorlagen; das Aenbere derselben bat 
jedoch ein ziemlich gleichartiges Aussehen erhalten. Das Hauptmerkmal 
aller sechs Stationen ist der große runde Schacht, durch welchen ılie 





Beoisenden zu den Perrons der Untergrundbahn gelangen. Der Dom, 
welcher diese Gebäude krönt, wird nicht nur dem Publienm als ein weit- 
hin erkennbares Merkzeichen der Untergrundbahn-Station dienen, sondern 
er besitzt auch einen speciell praktischen Wertb, da sich in ihm das 
Triebwerk für den Personenaufsng befindet, Zur Bedachnug des Dames 
war ursprünglich Kupferblech vorgeschlagen, um «ine größere Dauer- 
haftigkelt zu erzielen und durch das eigentkämliche Cslarit dieses 
Metalls dem Gebäude ein besonders gefilliges Acaberes zu verleihen. 
Die Kosten biefür wurden jedoch als zu hoch befunden; infolge dessen 
sah man von dieser Bedachnug ab und verwendete hiesn Vieille Mon- 
tagne-Zink, und zwar ohme Löthnng. Als Banmaterial für die Gebäude 
wurden rothe Ziegel und Backateine verwendet. 
(„London Railway Press“) 
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Eisenbahnen in Bolivia. 


Die Repnblik Bolivia in Sädamerika, in welcher bis jetzt keine 
Eisenbahnen existirten, beabsichtigt nunmehr, nach einem gegen Ende des 
Jahres 1889 erschienenen (esetze, mehrere Bahnen zu orhanen, Die erate 
Linie, welche ausgeführt werden soll, geht von Oraro «Adwärts nach 
Assotan und von da an die Grenze von Chili, woselbst sie aich mit der 
im Bau begriffenen Antofogasta-Elaenbahn verbindet. Diese Linie wird 
mit 1. Jäuner 1892 vollendet sein, Eine zweite Linie soll von La Pax 
bis zur pernvianischen Grenze gehen, und eine dritte soll von Suere nach 
Öraro und La Paz ziehen, während ein vierter Schienenwag Sucre mit 
der argentinischen Grenze verbinden wird. Andere Linien sind noch pro- 
jeetirt, und zwar: von Saere ostwärts zum Paraguay-KRiver und von 
Tarija nach derselben Richtung. Nach Vollemlung der genannten Strecken 
sollen naco Bahnen von Suere und La Paz gegen Norden hin gebant 
werden. Die Vorarbeiten für diese Linien sind noch anszuführen; man 
hofft jedoch auf keine große Schwierigkeiten zu stossen, da diene Linien 
den mehr ebenen Theil der Hochebene von Bolivia durchziehen. Das vor- 
erwähnte „Eisenbahngesetz" garantirt den Unternehmern eine sechs 
pereentige Verzinsung des Anlagrecapitals der angeführten Linien. Die 
Actionäre können jedoch mnatatt dieser Garantie nach für jede fertig- 
gestellte Meile einer Eisenbahn eine Quadratmeile Landes erhalten. 

(„The Railroad and Engineering Joamal.*) 


Schmalspurbahnen in Skandinavien. 


Wie „The Engineer“ mittheilt, werden in Skandinavien derzeit 
nach dem System des schwedischen Ingenieurs A. F. Hummel viele 
Loenibahnen erbant. Die Länge der Strecken, auf weichen dasselbe bereits 
eingeführt ist, betrügt über 300 engl. Meilen, Um ein Beispiel an- 
zuführen, sei erwähnt, daß die Spurweite der Kösta-Lesaebo- 
Eisenbahn 24 engl. Zoll (0.80 m) minst und die Stahlschlenen dieser 
Bahn ein Gewicht von 18% Pfand pro Yard (90 %4 pro 1m) besitzen. 
Die Breite des Plauums misst # Fuss 3 Zoll (engl. Maß, wie bei allen 
weiteren Angaben) — 2 Br m nnd die meisten auf dieser Linie vor- 
kommenden Curven haben einen Radius unter 300 Fass (91-44 m); einige 
derselben nur einen solchen von 70 Fuss (2194 m} Die größten Steigungen 
siad 1:35, so dab &s möglich war, kustspielige Banten zu vermeiden. 
Die in Verwendung stehenden Imeomotiren sind nach dem Compound- 
system mit vier Cylindern oonstruirt und besitzen acht direct bethätigte 
Treibräder. Sie können auf der fraglichen Bahu eisen Zug von dot 
Gewicht mit einer Geschwindigkeit von 15 Meilen (24 km) per Stunde 
fortachaffen. Die Locomativen haben Schlepptender und arbeiten mit einem 
Dampfdruck von 165 Pfund (116 At), Die Gtiterwagen besitzen eine 
Tragfühigkeit bis zu 5 £ und haben ein Eigengewicht von 1 bis 1:3 2. Die 
durchschnittliehen Kosten dieser Eisenbahn belaufen sich anf $ 6700 
per Meile, d, i. ex. A, 2100 per Kilometer. Ina Norwegen soll ebenfalls 
eine Eisenbahn von Chrlatiania nach Roken mit einer Länge von 46 Meilen 
nach diesem System erbant werden; jedoch dürften sich hier infolge der 
anders gestalteten Verhältnisse dieses Landes die durchschnittlichen 
Kosten anf 816.100 per Meile, d. i. fl. 5100 per Kilometer stellen, 
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6077. Die Looalbahnen in Galizien und der Bukowina 
im Anschlnsse an die k. k. priv. Lemberg-Orernowitz-Jasıy Eisenbahn. 
Von E. A. Ziffer. Mit einer Uebersichtskarte und 90 Tafeln wel 
190 8. Text, Wien 1891. Spielbagen und Schurich. 

"In den letzten sechs Jahren sind in Galizien und der Bakowina eine 
Heihe von meist schon lange prnjertirt we Bahnen zur Aus- 
führung gelangt. von denen einige nebst der Entwicklung des Local- 
verkehrs ganz besomdern dem dereinstigen Anschlum der üsterreichischen 
Eisenbahnen an das rnasische Netz zu Nutze kommen sollen. So ist die 
88 km Innge Linie Lemberg-Betzce geradera prädsstinirt, als Mittelglied 
einer directen Verbindung des Schwarzen Meeres mit der Oat- und Nürd- 
seo zu dienen; nicht zu unterschätzen jet ferner die hohe Bedeutung, welche 
der 31 km unfasenden Linie Czernowitz-Nowosielitza innewohnt, wafern 
sie nmr eine Fortsetzung auf russischem Gebiete in der Richtung nach 
Odessa erhält; in Bezug auf die Schafang eines neuen und lohnenden 
Absatzgebietes für die reichen Bod ucto der beiden Kronländer 
wäre durch die so erzielte kürzeste Verbindung mit jenem Hafen die 
Hauptarbeit geleistet. Die übrigen in Rede stehenden bahnen aber 
sind in erster Linie Inealen Interessen gewidmet; so sind die 32 km 
langen Kolomener Loeallahnen vor Allem bestimmt zur Förderung der 
dortigen hedentenden Petrolenm- und Mählenindustrie, zur Aunniitzung 
von Stantsforsten, Salinen und Braunkohlenlagen. Die Eisenbahn 
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Hliboka—Berhometh, 58 km, sowie eine Zweigbahn von Karapezin 
nach Czndin mit 19 km Länge umfassend, befördert in vorwiegender 
Weise Bremn- nnd Banhole, ferner mineralische Producte, Hatua— 
Kimpolung, 67 km lang, daneben auch noch Erzeugnisse der eifrig 
gepflegten Hansindustrie. Zar Hebung der Industrie der zweitgrößten 
Stadt der Bukowina, Radautz, wurde die 8 Zu lange Linie Hadikfalra— 
Radantz gebaut, die auch für den Verkehr mit Schnittholz und Schindeln 
von Bedeutung ist, Die beiden Schlepphahnen Berhometh--Mesebrody, 
9 Am lang, und Wama—Russ Moldawitza, 20 km lang, führen su 
großen —— und vermitteln für den Bedarf der Landeshauptstadt, 
sowie für den Export, billiges Bau- und Brennholz. Die Maximalfahr- 
geschwindigkeit beträgt auf alles Strecken 25 km in der Stunde; die 
Bauten sind naturgemäß möglichst billig hergestellt, weshalb beispiels- 
weise in ausgedehntem Maße hölzerne Brücken zur Ausführung gelangten. 
An dem Zustandekommen all’ dieser Bahnen war die Lemberg-Uzernowitz- 
Jassy Bahn finanziell betheiligt; sie hatte mit den betreffenden Gesell- 
schaften Betriebaverträge geschlossen und führte den Betrieb der 
Linien auch bis zu ihrer am 1. Jali 1889 erfolgten Uebernahme in 
den Staatabetrieb. 

Die aufgezählten Eisenbahnen sind Gegenstand eines von dem helı. 
aut Civil-Ingenieur E, A. Ziffer, unter dessen Oberleitung sie »fimmtlich 
ausgeführt worden sind, verfassten Buches, Das schon änterlich sich 
prächtig darstellende Werk zeigt sich hei näherem Zusehen als eine 

chnete Mon bie fiber jene Verkehrnanlagen, die alles Wissens- 
werthe hierüber umfasst. Ja es erscheint sogar als fürmliche Quellen- 
sammlung zur Entstehungs- und Entwicklungsgeschichte derselben, da 
nicht nar alle A gen zum Bau derselben, alle Versuche zur Gell- 
beschuffang, Conerssionserlangzung etc. in geschichtlichen Abschnitten vor- 
geftihrt werden, sondern anch ihre Bedentung für den Verkehr gekenn- 
zeichnet, ihre Bauanlage, Constructions- und Betriehsverhältnisse dar- 
| armer Die ber ne —— über die erforderten Bau- und 
lagecapitalien, über die Betriebsorganisation, Aber die Tarifrang, über die 
Verkehrastatistik sowie tiber die änanziellen Ergebnisse gewähren klaren Ein- 
blick in den Stand jener Unternehmungen. Die In einem Anhang beigegebenen 
Betriebs- uud anderweitigen Verträge, Berdingnisse, Instructionen, Vor- 
schriften und Personnlangaben ergänzen das Quellenmaterisle in dankens- 
werther Weiee. Eine hichst werthvolle Beignbe bilden die En unapge- 
zeichneten Tafeln, welche auser den Plänen der Linien eine tige Nor- 
mnliensammlung umfassen. Dem trefllichen Werke daher volles Lob! Es wäre 
nur zu wiinschen, dass wir von allen unseren Bahnen gleich sorgsame 
und verlässliche Darstellungen, wie die vorliegende besäben. 

In einem Schlusswort will der Verfasser einen Rückblick anf die 
bei .. Bahnen gewonnenen Erfahrn! werfen, sie anf ihren Inhalt 
prüfen und hieraus Schlussfolgerungen ziehen. Da mir dieser Abschnitt 
als einer der besten in dem Buche erscheint, so «ei nuf die betreffenden 
nn nun namentlich auf die dort entwickelten Ansichten 

eilig! er ‚ eh hingewiesen. 
— — Dpl. Ing. Paul. 


6074. Die Harmonie in der Baukunst, Nachweisung 
der Proportionalität in den Bauwerken des griechischen 
Alterthumes. Von W. Schulte. I, Theil, Mathematische Grund- 
Ingen,. Hannover—Linden, Verlagsanstalt C. Manz, 1891. 

Mit großen Aufwande von Mühe und Scharfsinn basirt der Ver- 
fasser in viel vmfangreicherer Weise, als dies bisher versucht wurde, 
die Verhältolsse der Abmessungen an griechischen Bauwerken auf mathe- 
matischen Grundlagen. Er geht von den Proportionen als Quellen der 
harmonischen Verhältnisse aus, und gründet sein System Hberhaupt auf 
die „zehn griechischen Proportionen“, welche er auf die Seiten und 
Diogonalen der Grandriss- und Amsichts - Rechtecke der griechischen 
Cultusbanwerke anwendete. Er widmet manche Parallele den überein- 
stimmenden Verhältnissen der Harmonie in der Musik und versmeht die 
—— Verwerthung seiner Forschungen an eini griechischen 

pelbanten und gelangt hiebei zu interessanten Ergebnissen. Schließ- 
lich zieht der Antor noch die Abmessungsrerhältnisse egyptischer Pyra- 
miden in Vergleich mit jenen griechischer Tempelbauten und findet auch 
da überraschende Uebereinstimmungen, welche er theilweise dem Um- 
stande zuschreibt, dab Pythagoras die betreffenden Kenntnisse aus 
nach Griechenland brachte, und er und seine Schüler Einlass 

auf die Gestaltung der griechischen Bauwerke nahmen. Er wenut 
Pythagoras den „Begründer des in der griechischen Baukunst nachweis- 
lichen Proportionirungssyatema*. Vitruv's Verhälmisangaben heißt der 
Verfasser Recepte und vermisst in denselben die wissenschaftliche Be- 
handlang. W. Schultz erklärt, daß auch die genaue Kenntnis der 
Harmoniegesetze noch keinen Architekten mache und daß durch diese 
nicht die kiinstlerische Befühlgung ersetzt werde, worin wir ihm auch 
vollständig u Es wäre ja nach unserer Anschauung anch em 
gewiegtesten Philologen, wenn er des „güttlichen Funkens* entbehrte, 
nicht möglich, Dichter zu sein. Aber trotzdem wird man keiner Partie 
‚„ der Philologie die Wissenschaftlichkeit abatreiten wollen oder gar die 
ganze Philologie als unntitz betrachten. Im Sımme dieses Vergleiches 
möchten wir auch die vorliegende verdienatrolle Arbeit benrtheilt — 


5085. Theorie der Tarifbildung von Eisenbahnen. Von 
W. Launhardt. Berlin, Verlag von Jal, Springer. Mk. 2. 

Vorgänger dieser Schrift sind die früheren Aufsätze des Autors: 
„Wirtbschaftliche Fragen des EKisenbalmwesens“, im „Centralblatt der 
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dentachen Bauverwaltung* 1883, „Mathematische Begriindung der Volks- 
wirthachaftslehre" 1885 und „Theorie des Traswirens‘ 18657, Die vor- 
liegende Abhandlung stellt die Frage nach der günstigsten Tarifbildung 
eines verstaatlicht gedachten Bahnnetzes, wobei allerdings schon der 
Begriß „glinatigster Tarif‘ Schwierigkeiten bereitet. Am nächstliegenden 
ist wohl die Auffassung eines möglichst großen privatwirthschaft- 
lichen Erfolges der Bahnanlagen A er schwieriger die andere Auf- 
fassung des für die Gemeinwirthschaft günstigsten Tarifen, weil 
der durch den Verkehr der Gemeinwirchschaft entstehende Nutzen nicht 
leicht so gefasst werden kann, um der Rechnung zugefibrt zu werden. 
— Der Autor beginnt mit letzterer Betrachtung und gelangt zu folgen- 
den, kurz zu efassten ‚bnissen: Der gemeinwirtschaft- 
liche Gewinn der deutschen balınen nach Abzug der Zinsen des 
nn gr none und der Unterhaltungskosten beträgt 717 Mill. Mark bei 
einem Anlageeapital von 9#18 Mill. Mark. Nach den angestellten Unter- 
suchungen ergebe sich unter gewissen Vorausetzungen der grüßte ge- 
meinwirthschaftliche Gewinn bei Herabsetzung des Streckensatzen auf 
die Selbstkosten, welche etwa 2/5, des jetzigen mittleren Satzes betragen ; 
dieser Gewinn in seiner weiteren A! würde dann das 2Bbfache 
des jetzigen betragen, Dieses Besultat ist nicht erreichbar, weil die der 
Rechnung zugrunde gelegten Einnahmen nicht ganz zutreffen. Unter 
weiterer Rücksichtnahme auf bestehende Verhältnisse resmleirt immer- 
bin noch eine mögliche Erhöhung um 50%. Bei diesem höchsten ge 
meinwirthschaftlichen Gewinn ergebe sich jedoch bereita ein Aus- 
fall am Gewiune der Bahnen selbst, der anf einem anderen Wege herein- 
gebracht werden mitsate. Zieht man hiefür das Einkommen der am Eisen- 
bahuverkehre theilnehnenden Einwohner heran, welches mit 75% des 
Gesammteinkommens aller Einwohner angenommen wird, 5 ergebe sich 
die Nothwendigkeit einer 5sigen Einkommensteuer, die der Autor aber 
nicht empfiehlt. Er meint vielmehr, dab in der Volkswirthschaft, wie im 
allen Lebensrerhältnissen nicht das zu erstreben ist, was dns 

reichste ist, sondern was als das Segensreichate empfunden wirg. 

Hierauf wird auf die Auffassung der privatwirthschaftlich 
günstigsten Tarifbildung eingegangen, wobel die Ansprüche des Staats- 
hanshaltes’ans den Bahnunternehmn möglichst erfüllt werden sollen, 
und demmach ein höheres Maß gemeinwirthischaftlichen Gewinnes erzielt 
werde, als bisher, Hiebei gelangt der Aator zu dem bereits anerkannten 
Ergebnime, dab die Frachtkosten langsamer als die Selbatkosten zuneh- 
men sollten, und da letztere langsamer als die durchfahrenen [Angen 
wachsen, soll der Tarif umso mehr unter dem Verbältnisse der durch- 
fabrenen Längen zuräckbleiben — eins Tarifbildung, die als Differen- 
tialtari? bekaunt iat. 

Unter den vielen hiebei entwickelten Resnltaten ist jenes besonders 
bemerkenswertb, daß bei dieser Tarifbildung die eonstante Gebühr (Ab- 
fertigungsgebiihr) thunlichst hoch, die variable Gebibr (Streckensatz) 
thunlichat gering genommen werden ınttaste, damit die eingangs gestellten 
Bedi möglichst erfüllt werden. Die Abfertigungsgebühr fände 
ihre Grenze in dem Umstande, das die Gesammtfracht bei gewissen Mi- 
nimnlentfernungen unter der Straßenfracht zurückbleiben mise, soferne 
die bestehenden Verkehrsverhältnisse nicht alterirt werden sollen; das 
Minimum des veränderlichen Streckensatzes ergebe sich dadureh, dat 
sich die Gesammtfracht bei den weitesten Strecken den Selbstkosten 
nähere, Beim Personenfnhrgelde wird zwischen Stadt-, Loeal- und Fern- 
verkehr unterschieden; die Untersuchungen gelten hauptsächlich letz- 
terem, Zu den Reisekosten wurden nebst dem Fahrgelde noch die Aus- 
gaben flir den Lebensunterhalt während der Fahrt und der Eutgang an 
Arbeitsgewinn durch Zeitrerlust gerechnet; dadurch erklären sich die 
anf den Schnellzugsverkehr aufzuweudenden grüßeren Selbsrkosten und 
F: ebühren. Aus gleichen Gründen wie beim Gilterrerkehre reaultirt 
auch hier eine Erhöhung des Betriebstiberschusses bei Einftihrung eines 
fallenden Streckensatzes, während die Abfertigungsgebüähr weniger in 
Frage kommt und unberücksichtigt bleibt, 

Es wird im Wege der buung gefunden, dad beim gleich- 
mäßigen Herabgehen unter die jetzt in Dentachland bestehenden Sätze 
— bei Beibehaltung des Längentarifes — bereits ein Ausfall im Betriebs- 
überschnase entstände, ein Resultat, welches durch einfache Schluss- 
fulgre wohl kaum nachweisbar ist, Nen ist unter Auderem die For- 
derung, dad auch im Differential-, — beziehentlich Staffeltarife — bei Rück- 
fahrten und Rundreisen die —— zugrunde gelegt werden 
möge. Eine dritte Autfassung für die Tarifbildang bei Staatsbahnen ist 
die Gebührenbemessug, nach welcher die Tarife den jeweiligen An- 
forderungeu entsprechend, welche der Staatahaushalt an die Bahnen 
stellen musste, zu bilden wären. Darüber sind aber allgemeine linter- 
suchungen nicht möglich. E. Rind. 


5970. rege 3 I. Heft. Anfertigung von lien Pro- 
jecten. Mit 9 lithogr. Taf. Von Josef ed be Ingeniear und Stadt- 

aumeister, Wien 1890, Verlag von Heinrich Brockhausen, 

Das hiemit begonnene Werk bringt im ersten Hefte die auf ge- 
urn ne * * u Skixzen, Erläuterungsberichte, 
generelle Kostena R tabilitätsberechnungen ete. zur Bespre- 
chung und erläutert dieselben ılurch Beispiele, welche mit Plänen belegt 
sind, Im weiteren Verlaufe soil die Vergebung, Führung, Uebernahme 


und Abrechnung von Bauten behandelt werden, Da Erscheinun dieser 
Art nicht häufig sind, dürfte das Werk für Viele ein willkommener 
Behelf werden. E.R.. 





me Rn a — — — — — — nn — ———— — — 
Eigenthum und Verlag des Vereines. — Verautwortl. Redaeteur; Paul Kortz, heh. aut. Ciril-Ingenieor. — Druck von R. Spies & Co. in Wien. 


WOCHENSCHRIFT 
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IM ISIN Wien, Freitag dem 28. Jänner 1891. MA. 


| Inhalt: Angelegenheiten des Vereines. Tagesorduungen. IV. Verzeichnis 


der Spenden für den Unterstützungsfond. über die 
11. (Geschäfts-) Versammlung. Geschäftsbericht — Zerhrech- 
versuche mit hölzernen Fisenbahnprovisorien. Von Moritz Bock. 
(Schluss zu Nr. 3.) — Die Smith'sche Schiffseisenbahn. — 
Bericht der Fachgruppe der Berg- und Hüttenmänner. Bericht 
über die Excursion in die Schan-Installation der internationalen 
Druckluft- und Elektricitäts-Gesellschait. — Vermischtes, Ein- 
gelangte Bücher. Blicherschan. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Z. 98 ex 1891. 
Tagesordnung 
der I2. (Wochen-) Versammlung der Session 1890/91, 
Samstag, den 24. Jänner 1891. 


1. Mittheilungen des Vorsitzenden, 
2, Vortrag: 
a) des Herrn k. k. Ministerialrathes Carl Köchlin: „Ueber 
denBan der nenenk.k. Hof-undStaatsdruckerei"; 
b) des Herrn k. k. Regierungsrathes Professors Radinger: 
„Ueber die maschinelle Einrichtung der neuen 
k. k. Hof- und Staatsdruckerei." 


Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Inprenieure. 
Freitag, den 23. Jänner 1891, 
(Eingeschobener Vortragsabend.) 


Disenssion über den am 15. Jänner 1. J. vom Herrn General-Direc- 
tionarath und k. k. Professor Oelwein abgehaltenen Vortrag über 
die Ueberschwemmungen des Rheins in Vorarlberg. 

Zur Ausstellung gelangen an diesem Abende durch Herm k. k. 
Regierungsrath und Professor R. v. Schön Zeichnungen und Photo- 
graphien von Pumpenbaggern und Spülapparaten ete, (nach Patenten 
von H. Vering', welche beim Ban des Nordostsee-Cunales in Verwen- 
dung stehen. Der Herr Aussteller wird biezu die erforderlichen Erlünterun- 
gen geben. 





Fachgruppen für Gesundheitstechnik und für Arobitektur 
und Hochbau. 
Dienstag, den 27. Jänner 1891. 
Fortsetzung der Discussion über die neue Bauordnung 
für Wien. Gruppe J technisch jurldischer Theil. Referent Herr k. k. 
Banrath Franz Ritter v. Neumann. (Es werden sämmtliche Vereins- 
mitglieder zu dieser Berathung hiemit eingeladen.) 


Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenieure. 
Donnerstag, den 29. Jänner 1891. 


Vortrag des Herrn Ober-Ingenienra C. Stückl: „Ueber das 
seinerzeit errichtete Holzprorisorium bei Hopfgarten, in 
der Strecke Salzburg-Würgl und über Holzprovisorien 
überhaupt.* 


G. Z. 108 ex 1891, 
IV. Verzeichnis 


der für den Unterstiltzungsfonds des Oesterr. Ingenisur- nnd Archi- 
tekten-Vereines in Wien gespendeten Beträge: 


2} Öszterhueber Franz v., n.-ü. Landes: 


Über-Ingenienr i. P. in Penzing. . . .E.Wi 2— 
23, Ransnitz Simon C,,n.-0. Landes-Baudireetor 

WIR 2-2 en ae a Meere 4 
EURE te a - 19 — 
25. Wächtler Ludwig, k. k. Banrath, Archi- 

10 9 WR 27 PETE ERBE 10°. - 
26. Luntz Victor, Architekt, Professor an der 

k. k. technischen Hochschule in Wien . v— 
27, Sturany Josef, Architekt und Stadtbau- 

meister in Win . » » 2 vH Keep 6 


28, Leyser Eduard, Ingenieur in Wien... .« 10 
29. Grimburg Rudolf Grimus Ritter von, In- 

genienr, k. k. Hofrath, k. kK. Professor 

a. D,, Director der üsterr.-ungar. Staats- 


einenbahn-Gesellschaft in Wien . «2. mn 100° 
30. Fasael Jacob*), k. u. k. Maschinenban- um 
Betriebs-Überingenienr, Vorstand der2. Ab- 
theilung des marine-technischen Comitts 
nPila „var 2 es er rt 0 09 675 
Summe. „U. W.f, 15975 
Bereits ausgewiesen . « m 61181 


Summe, „5. W.fl. 77036 
Wien, den ®0. Jänner 1890. 
Der Vereinsvorsteher: 


Leopold R. v. Hauffe m. p. 


Der Cnssarerwalter: 
Fr. R. v. Stach m. p. 


ad Z, 55 ex 1891. 
Bericht 
über die U. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1890,91. 
Samstag, den 17. Jänner 1891. 


Vorsitzender: Vereinsvor-teher, Herr k. k. Hofrath L, R. r, Hauffe. 

Anwesend: 162 Mitglieder, 

Schriftführer: Herr Secretär L. Gassebner. 

1. Der Herr Vereinsvorsteher eröffnet um 7 Uhr die Sitzung und 
eonstatirt die Beschlussfählgkeit derselben nl» Geschäfts- Versammlung. 

2. Das Protokoll der letzten Geschäfts-Versammlung vom 10, Jäuner 
L J. wird verlesen, genehmigt und gefertigt; seitens des Plenums durch 
die Herren: k. k. Sections-Chei R. v. Pisehofund k.k. Hofrath R. v. Wex. 

3. Der Geschäftsbericht für die Zeit vom 11. bis 17. Jänner 3. J. 
gelaugt zur Verlesung. (Beilage A). 

4. Gibt der Vorsitzende die Tagesordnung der nächstwöchentlichen 
Vereinsrersammlungen bekannt und macht besonders aufmerksam, dad 
die Fachgruppe derBau- und Eisenbahn-Ingenienre Freitag, 
den 23, Jänner t. J. einen Vortragwabenl einachiebt. (Vortrags-Pro- 
gramm siehe an anderer Stelle dieses Blattes.) 

5. Theilt der Vorsitzende mit, daß das Wahl-Comit& sich durch 
die Wahl des Herrn k, k. Baurathıes Thienemann zum Obmann und 
des Herrn Ingenienrs Jangling zum Schriftführer constituirt und an ihn 
das Ersuchen gerichtet hat, bekanntzugeben, daß in all’ denjenigen Fach- 
gruppen-Versammlangen, welche in der nächsten Woche stattfinden werden, 
die Herren die Güte baben wollten, Vorschläge sowohl für die Wahl des 
Vereinsvorstebers als auch der Verwaltumgaräthe zu erstatten, damit das 
Wahl-Comitö die Wünsche der Fachgruppen kennen lerut und in die 
Lage kommt, dieselben tliunlichst zu berücksichtigen. 

6. Erfolgt die Mittbeilung, daß der Vertmg mit der Handlang 
Rudolf Mosse, betreffend ITebernahme des Inseratengeschäftes der Ver- 
einspublicationen, ratifieirt wurde und knüpft der Herr Vereinsvor- 
steher bieran die folgende Bemerkung: 

„Ich kann diesen Anlass nicht vorlibergehen lassen, ohne Ihnen, 
meine Herren, zur Kenntnis zu bringen, mit welch" anßerordentlicher 
Tüchtigkeit und Gewissenhaftigkeit speeiell Herr k. k. Oberhaurath 
Stadtbandirector Berger und unser Rechtsconsulent Herr Dr. Schiff 
sich dieser Sache angenommen und das Präsidium in der thatkräftigsten 
und wirkungsvollaten Weise unterstützt haben, 

Nicht minder herzlich, muss ich dem Herrm Vereinssorretär nuf- 
richtig dafür danken, daß er nicht blos die Initintive zu diesem Schritte 





*, Hat den vom Vereine als Autoren-Honorar angewiesenen Hotrng dem 
Unterstützungsftunde zugewendet. 
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ergriffen, sondern denselben auch mit wahrem Fenereifer, mit aller 
Sachkenntnis und Tüchtigkeit durchgeführt bat, was unsere volle An- 
erkennung verdient, und womit (derselbe sich ein bleibendes Verdienst 
um den Oeaterreichischen Ingenienr- und Architekten-Verein erworben hat.* 

7. Bringt der Vorsitzende den Wortlaut des nachstehenden, ihm 
vom Herrn k. k. Professor Friedrich Steiner in Prag zugekommenen 
Telegrammes zur Kenntnis, und bemerkt, dnG über Beschluss des 
Verwaltungsrathen dem genannten llerm Professor die nüthigen Anf- 
klärungen gegeben warden. 

Das Telegramm lautet: 

„Bitte durch Wochenversammlung oder Verwaltangarath die Her- 
ansgabe ganz kurzer offleieller Auszfige abgehaltener Vorträge unter 
Mitwirkung des jeweiligen Vortragenden in Beratung zu ziehen, wie 
dies Prager Vereine thun, da ganz fehlerhaftes Referat tiber meinen 
Vortrag im „Bantechniker* dem Gefertigten große Verdrießlichkeiten 
bereitet und solehe Berichte dem Vereine abträzlich sind.* 

Ergebenst Professor Steiner. 


&, Gibt der Vorsitzende bokannt: 

a) das Resultat der Wahl in das Wahl-Comitö (Siehe Wochen- 
schrift Nr. 3 ex 1891); 

5) das Resultat der Wahl in das Vortrags-Comit& (desgl.); 

«) daß die letztausgeschriebenen zwei OQhega-Studien-Stipen- 
dien (XXIT. u. XXIV. Fall) an die Herren: Emil Cimonetti und Josef 
Pachmann verliehen worden. 

®. Ladet der Herr Vorsitzende Herm Inspector Beraneck ein, 
namens des Schnlhbansbau-Comitäs referiren zu wollen. 

Der Herr Referent beantragt mit Rücksicht auf den in Aussicht 
stehenden interessanten Vortrag, der, wie er hört, viel Zeit in Anspruch 
nehmen wird, die Vertagung der Berichterstattung. 

Herr k. k. Hofrath R. v. Gruber, welcher sich zum Gegenstand 
das Wort erbeten hatte, erklirt sich über Anfrage des Vorsitzenden mit 
der Vertagung einverstanden, ersucht jedoch dieses Referat haldigst auf 
die Tagesordnung zu setzen, damit er in der Generaldebntte seine 
Aenberung alıgeben kann. 

Der Vorsitzende verspricht diesem Wunsche thunlichst Rechnung 
tragen zu wollen. 

Hieranf meldet sich 

10. Herr k. k. Baurath R. v. Stach zum Warte, um beziglich 
Berathung der Banordnung in der Versammlung der vereinigten Fach- 
gruppen der Ban- und Eisenbahn-Ingenienre und der Gesumlheitstechnik 
die Mittheilung zu machen, dub in der letzten Sitzung beschlossen wurde, 
die Berathangen über die zukünftige Bauordnung von Wien in drei Theile 
zu theilen, deren erster die Beratung des technisch-jaridischen Theiles 
(Referent Herr k. k. Baurath R. v. Neumann), deren zweiter den 
rein technischen Theil (Referent Herr k. k. Professor Koch) und deren 
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dritter Theil das Technisch-Hygienische (Referent Herr Inspector 
Beraneck) dieser Bauordnung zum Gegenstande haben wird. Redner 
bittet die Herren Vereinsgenossen, recht zahlreich an diesen Sitzungen 
theilzunehmen, da es sich hier um Fragen handelt, welche sümmtliche 
Techniker interessiren, 

11, Ueber Anfrage des Vorsitzenden meldet sich weiter zum Worte 
Herr Zimmermeister Djürnp, um auf eine von Herm Dr: Capesina 
verfasste Brochure, durch welche beabsichtigt werden soll, die Schieds- 
gerichte auf eine neue Basis zu stellen, aufmerksam zu machen. Nach- 
dem diese Schrift auch gegen unser Schiedsgericht gerichtet ist, stellt er 
die Schrift dem Herrn Vorsitzenden zur eventuellen weiteren Veranlassung 
zur Verfügung. 

Der Vorsitzende bemerkt, das er von dem Inhalte dieser Brochure 
keine Kenntnis habe und verspricht, dieselbe einer Darchsicht zu unter- 
ziehen und erentnell wieder auf dieselbe zuräckznkommen. 

12. Da sich Niemand mehr zum Worte meldet, schließt der Vor- 
sitzende die Geschäftzversammlang und eraucht Herr k. k. Ministerialrath 
Rössler, den angekündigten Vortrag über die Donanregnlirung* 
arbeitenam Struden bei Grein zu halten. An diesen Vortrag 
schließt sich eine Debatte an, am welcher sich die Herren Ingenieure 
Klunzinger und v. Gerbert, dann der Herr Vortrngende be- 
theiligen. 

Nach Schinss derselben dankt der Herr Vorsitzende dem Herrn 
k. k. Ministerialrath Rössler verbindlichst fir dessen interessante und 
eingehende Mittheilungen und schließt hierauf die Sitzung 91, Uhr 
Abends, 

Der Schriftführer: 
L. Gassebner. 


: Beilage A. 
Geschäftsberioh: 
für die Zeit vom 11. bis 17. Jänner 1891. 


IL Den Austritt angemeldet hat Herr: 
Gabrielli Carl, Ingenieur-Assistent der Sudbahn in Bleiburg. 
II. Als wirkliche Mitglieder aufgenommen wurden die Herren: 
Habermann Carl, k k. Bau- und Maschinen-Ingenieur-Adjunet den 
Ackerhanministeriums in Wien; 
Petrovits Demeter, k. k. Hauptmänsamts-Ingenienr in Wien; 
Reekenschnss Robert von, dipl. Ingenieur, Ingeniear in Wien; 
Schmeja Max, Maschinen-Ingenienr in Biala, 
III. In die R:ihe der lebenslänglichen Mitglieder einge- 
treten sind die Herren: 
Hoefft Oskar, x. k. Commerzialrath, Direetor der chemischen Fabrik 
für Theerproduste von J. Rütgers in Wien. 
Djörup Frants, Zimmermeister und Bauunternehmer in Wien; 


Zerbrechversuche mit hölzernen Eisenbahnprovisorien. 
Vortrag, gehalten in der Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenienre am 27. November 1890, von Moritz Bock, k. u. k. Hauptmann des Geniestabes. 
(Schluss zu Nr, 3, — Hiezu Tafel 2 in Nr. 3.) 


Eine fänfte Gruppe bilden die über Anregung und auf Kosten 
der k. k. Generaldireetion der österreichischen Staatsbahnen ausgeffhrten 
Versuche mit einem verzahnten Träger VIII und einem verdübelten 
Träger IX (siehe Fig. 9 und 10). Beide Versnehsträger erhielten die 
ibliche Sprengung von circa Ye der Spaunweite, und zwar war der 
Träger VIII mit 6m, jener Nr. IX mit 5m gesprengt ; die Ausführung 
beider Träger war eine vollkommen tadellose, 

Obwohl bei ganz minimnlen seitlichen Verschiebungen die elastischen 
Dürchbiegungen weitans kleiner austielen, als bei allen bisher besprochenen 
Trägertypen, »o war die Brüchgrenze doch nicht um Vieles höher; es ist 
nämlich der Träger VIII bei einer rechnungsmäßigen Beanspruchung 
von 233 ky, der Trüger IX bel 249 Ay pro Qnadratcentimeter ger 
brochen. Der Wilerstand der Einlagen war gentigend groß und bildete 
derselbe dnrchaus nicht die Ursache dieser geringen "Trazkrait, nachdem 
bei beiden Trägern die Drücke auf die Zähne, resp. Eichenpfosten, nach 
der Richtung der Faser, an der Bruchgrenze nur eirca 190 ky pro Quadrat- 
eentimeter betrugen, weshalb sie auch gar kein Einpressungen zeigten. 
Diesem Widerstande der Einlagen sowie der sehr guten Anarbeitung 


sind die vorhin schon erwähnten äußerst geringen seitlichen Verschie- 
bungen zu danken, und diese lassen deutlich erkennen, dab die geringe 
Tragkraft dieser beiden Versuchenbjecte irgendwo anders zu auchen ist, 
als bei allen bisher besprochenen Trägern, bei welchen’die Verschiebungen 
durchaus viel grüßer waren, weshalb man bei denselben mit Sicherheit 
annehmen durf, dab sich die Balken zum Theile als lose tiber einander 
liegend verhielten; aber bei allen diesen Trägern haben sich in jedem 
Balken Zug- und Druckwiderstände constatiren lassen. 

Bei dem verzahnten Träger waren jedoch im obersten Balken 
gewiss keine Druckwiderstände, weil derselbe beim Brauche ganz plötzlich 
abriss, während bei den anderen Trügern ein suocessirer Abblättern nnd 
Abreißen der Fass ermintrat. Hier musste nun zunächst der Werth der 
Sprengung untersneht werden; die landlänfge Ansicht über denselben gelıt 
dahin, dad durch die Sprengung eine Erhühung der Tragkraft eintrete, das 
also die zulässige Beanspruchung eines gesprengten Trägers größer ange- 
nommen werden kinne, als die eines nicht gasprengten. 86 ist x. B. in 
einem Lehrbuche über Brückenban zu lesen: „Wenn die Biegung erzeugt 
ist, so haben die oberen Fasern die Spannung + X, die unteren die Spannung 
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—X; die Belastung kann aber so groß sein, daß die Spannung der oberen 
Fasern — A, die der unteren +X ist; die Tragkraft wird daher ebenso 
gro6 sein, als wenn keine künstliche Biegung vorhanıen nnd die zulässige 
Inanspruchnahme — 2 X wäre, Durch künstliche Biegung oder Sprengung 
wird also die Tragfähigkeit verdoppelt.“ 

Dieser Auffassung kann man nach den Versuchsergehnissen keines- 
falls zustimmen, weil sonst die Bruchgrenze viel hüher gewesen wäre; 
darch die Sprengung des verzahnten Trägers mnsste rechnungsmäßig In 
den äußersten Fasern eines jeden Balkens eine Beanspruchung anf Druck. 
resp. Zug von 108 49 pro Quadratcentimer entsteben, und diese, mit der 
erlangten Bruchiestigkeit verglichen, lässt den vorgelesenen Ausspruch als 
binfällig erscheinen. Dieser Widerspruch lässt aich durch Betrachtung des 
Vorganges bei der Arbeit erklären: Beim Vorreißen der Zähne werden die 
einzelnen Balken, jeder für sich, gebogen und es treten in jedem derselben 
Zug- and Druckwiderstände auf, weil die Balken während des Auftreibens 
der Winde unbehindert übereinander gleiten. Bei gutem Schneiden der 
Zähne bleiben die Fasern auch im zusamınengesetzten Träger aunähernd 
in der gleichen Lage, es sind also wieder in jedem Balken Zug- nnd Druck- 
widerstände vorhanden, Wird mun der Träger später belastet, #0 werden 
sich die Balken anfangs ein wenig übereinander verschieben, nlmlich 
#0 lange, bis die Zähne sich fest in einander verbeissen ; diese anfängliche 
Verschiebung war aber nach den Versuchsergebninsen außerordentlich 
gering. Bis za diesem Momente worden thatsächlich die durch die Spren- 
gung bervorgerufenen Spannungen vermindert; sowie aber die Zähne 
einer weiteren Verschiebung einen wirksamen Widerstand entgegensetzen, 
ändern sich die Verhälnisse und dann werden sich die Spannungen nach 
ganz anderen Gesetzen vertbeilen, wobei den Zähnen die Aufgabe zu- 
füllt, die Spannungen entsprechend zu übertragen. 


Um nun den Einftuss der Sprengung näher zu studiren, wurde mit 
Zustimmung der k. k. Generaldirection der österreichischen Staatsbahnen 
noch ein verzahnter Träger hergestellt, welcher mir eine halb so große 
Sprengung erhielt, nämlich 4 cm, also jenes Maß, weiches aus praktischen 
Rücksichten gefordert wird, damit die Träger bei länger danerndem Bahn- 
verkehre nicht durchhüngen, Dieser Träger ist aber gleichfalls bei einer 
Beanspruchung von 219 kg pro (Qnadratcentimeter gebrochen ; die seitlichen 
Verschiebungen waren auch hier ganz unbedentend, die elastischen Durch- 
biegungen sind nur um ein ganz Geringes größer gewesen. Allerdings 
wäre möglicherweise die Tragkraft etwas gröder ausgrefallen, wenn nicht 
zunächst der Mitte des obersten Balkens eines Trägers einige größere 
Aeste vorhanden gewesen wären; aber abgesehen davon, dat dieser Um- 
stand eben bei jedem längeren und stärkeren Balken in Betracht zu 
zieben ist, 30 lässt sich aus dem Vergleich der elastischen Darchbiegungen 
und ans dem sonstigen Verhalten der Schluss ziehen, dad die Brauchlast 
bei ganz gleichem Materinl und ganz gleicher Arbeit bei diesem zweiten 
Trüger jedenfalls nur unbeträchtlich büher gewesen wäre als beim ersten 
Träger, oder kurz gesagt, für versahnte und verdübelte Träger, 
die aus drei Balken zusammengesetzt sind, kann man selbst bei der 
besten Ausführung keine höhere Tragkraft erlangen als eircn 
240 kg pro Qundratcentimeter, d. i. also nicht viel mehr als die Hälfte der 
Tragkraft von einfachen Balken. 


Wenn also auch der weniger gesprengte Träger scheinbar die- 
selbe Bruchlast ergeben hat, ala der erste Versuchsträger VIII, so kann 
man doch schließen, dad eine große Sprengung nicht vortbeillaft, 
sondern direet nachtheilig ist, nachdem beim Uechergang ans dem ge- 
sprengten Zustande in die elastisch» Durchbiegung nach der entgegen- 
gesetzten Richtung, namentlich die Balkentheile znnächst der Mitte eine 
bedeutende Längenansdehnung in den äußersten Fasern erleiden mürsen, 
weil die Curve, in welche die ursprünglich gerade Schwerpnnktaxe der 
Balken beim Sprengen übergeht, zunichst der Mitte eine schr scharfe 
Krümmung besitzt. Beim Vebergang in die entgegengesetzte Krümmung 
infolge der Belastung werden daber “die üudersten Fasern in dem 
mitteisten Theile eine viel rißere Längenänderung erfahren, als wie 
bei geraden Trägern, und man kann daraus folgern, daß die Abnahme 
der Spannungen von der Mitte gegen die Enden des Trägers nicht nach 
denselben Gesetzen erfolgt wiebel einfachen Balken, daß also schon hiedurch 
ingder Mitte größere Spannungen auftreten. Beim zweiten Versuchsträger 
VII wurden die Ordinaten der gebogenen Schweraze auf je !,, der Länge 
gemessen, und es hat sich thatsächlich gezeigt, daß die Punkte auf 1/4 und 
%, der Stätzweite (von den Enden aus) bei der Durchbiegung durchaus 
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etwas kleinere Ordinaten ergeben, als die der Einsenkung in der Träger- 
mitte entsprechenden rechnungsmäßigen Werthe. 

Untersucht man nun die Wirkung der Zähne im Vergleich mit der 
Wirkung der Nieten bei «ieem genieteten Träger, so wird man darin 
einen wesentlichen Unterschied erblicken. Während man sich die Kraft- 
übertragung durch die Nieten recht gut in derselben Weise vorstellen 
kann, wie dies die Theorie fordert, indem nämlich die Gurtwinkel infolge 
des Widerstandes der Nietbolsen eine zu grobe Ausdehnung, reapeetire 
Pressung in dem äußersten Fasern des Stehbloches hindern, so daß 
schließlich Winkel und Stehblech die gleichen Spannungen erfahren, 
treten bei den verzahnten Trägern ganz andere Umstände anf, nachdem 
die Fasern in der Zahnschichte ganz zerschnitten sind, so daß also in 
den einzelnen Schichten anf die ganze Höhe der Zahnschnitte höchst 
wahrscheinlich keins gesetzmäßige Zunahme der Spannungen vorkommen 
kann. Möglicherweise wird die Kraftübertragung in der Weise vor sich 
gehen, daß die Zuhmsehichte als vollständig nentral wirkt; es kann aber 
auch sein, dad der mittlere Balken nuf seine ganze Höhe nahezn als 
neutrale Schichte zu betrachten ist, d. b, daß in demselben keine anderen 
Spannungsänderungen vor sich gehen, als der Ausgleich der von der 
Sprengung herrührenden Zug- tmd Druckbeanspruchungen. 

Uster Zugrundelogung dieser Aunahmen wird natärlich dieSpannung 
in der äußersten Faser den rechnungsinäißigen Werth weitaus übersteigen, 
umd auf diese Weise kaun man sich die geringe Tragkraft zusammen- 
gesetzter Träger einigermaden erklären. 


Dabei mag gleich erwähnt werden, daö ein aus zwei Balken 
zusammengesetzter Träger höchst wahrscheinlich ein relativ viel gün- 
stigeres Resultat ergeben hätte, weil dort die Zahnschichte genan in die 
theoretische neutrale Axe, d.i. in die Trägermitte fällt; aber auch bei 
einem solchen Träger wird sich die Tragkraft geringer herausstellen, als 
die für einen einfachen Balken gerechnete. 

Im Allgemeinen kann man aus allen Versuchergebnissen folgern, 
daß zweifach gekuppelte Träger eine #,fache Tragkraft, Träger ans 4 
Balken jedoch nar %, der Tragkraft von den Versuchsobjeeten, also von 
Trägern haben werden, welche ans drei Balken zusammengesetzt all. 
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Um die erhaltenen Resultate richtig heurtheilen zu können, wurden 
auch fünf einfache Balken rom Querschnitte 20,25 cm, mit dm 
Stützweite durch eine in der Mitte angreifende Einzelnlast zum Bruche 
gebracht umd wurde hiebei der Elastieitätamodul aus den gemessenen 
elastischen Finsenkungen berechnet. Die Mittelwerte hiefür wind: 


Bruchfestigkeit 440 kr pro Quadratcentimeter, 
Elastieitäitemodnl 117,000 4 pro Quadratcentimeter 
Proportionalitätsgrenze 200 &7 pro Qundratcentimeter, 

Unter der letzteren Bezeichnung ist nämlich jene Beanspruchung 
zu rerstelien, bis zu welcher die elastischen Einsenkungen der Belastung 
proportional blieben. Die Elastieitätsgrenze (bis zu welcher keine blei- 
benden Durchbiegungen auftraten) liegt wesentlich höher, wurde aber 
mangels an Zeit nicht genau erhoben. 

Alle diese Zahlen würden sich um eirca 7% höher ergeben haben, 
wern nicht ein Balken mit sehr geringer Tragkraft darunter gewesen 
wäre; nach eingehender Untersuchung stellte en alch heraus, daß dieser 
Balken zwar ganz gesund sei, aber von einem am Rande des Waldes ge- 
standenen Banme gewonnen wurde, welcher dem Windanprall besonders 
ausgesetzt war, so dad die Fasern desselben an der Windaeite wohl sehr 
bart waren, aber nur eine sehr geringe Zäbigkeit, also anch eine kleinere 
Zugfestigkeit hatten, 

Der äuserst geringe Widerstand der Einlagen, wenn dieselben 
quer zur Fuserorichtang gedrückt waren, ließ es wünschenawerth er- 
scheinen, diese Festigkeit an einzelnen Prismen direct zu messen. Der 
Vollständigkeit wegen wurde auch die Druckfeatigkeit in der Fasern- 
richtung ermittelt. Diese Versuche wurden in der Prilfungsanstalt des 
technologischen Gewerbemusenms durchgeführt und ergaben die folgenden 
Resultate: 

a) Druckfestigkeit in der Faserurichtung: Die Versuchsatlcke 
waren Prismen von 30 cm Länge und 10/10 cm Querschnitt. Eichenhol’z 
(Mittel aua drei Versuchen) 409 ky pro Quudrateentimeter; sonderbarer- 
weise nimmt dabei der Elastieitätamodnl bis zur Grenze der Elnstieität 
(keine bleibenden Längenänderungen) stetig zu, u. zw. ergab sich 
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Von der Elastieitätsgrenze bis zur Bruchla-t nimmt der Modul 
Emm ir snecessive ab bis X— 14.000 für die Bruchbelastung. 


Fichtenholz (Mittel aus drei Versuchen) 312 i4 pro Quadrat» 
eentimeter; hier nimmt der Eiasticitätsmodnl sneceasive ab von 
E= 100.000 für s—= BOkg pro (Quadrateentimeter 
bis = 80.000 ” I. m " 
für alle höheren Belastungen treten auch bleibende Verkürzungen ein, 


nnd an der Bruchgrenze ist das Verbältuis Zu == 14.000, 


Bei vierfacher Sicherheit kann man daher uls zulässigen 
Druck in der Fasernrichtüng annehmen 
für Eichenholz 100 kr pro Qundratcentimeter um 
„ Fichtenholz O9 „ u n 

b} Druckfestigkeit quer zur Fasernrichtung : 

Die Versuchssticke waren Würfel von 10 cm Seitenlänge; 
Eichenholz im Mittel 120 kr pro Quadrateentimeter 
Fichtenholz „, „a 85 u re 

Dabei int jene Beanspruchung als Bruchgrenze angenommen wor- 

den, bei welcher sich bleibende Verkürzungen von mehr als 10% er- 
gaben. Die eigentliche Grenze lässt sich nicht genau feststellen, weil die 
Zusammendrlckung sehr weit getrieben werden kann. Diese betrug z. B. 
bei einem Würfel aus Fichtenholz: 


Beanspruchung 42 kg pro Quadratcentimeter Verkürzung 108% 


" s0 — 187% 
” Dun " " TH 
” 5 "oo" * * 407 * 
* 00 -. " ” sro 


Bei fortgesetzter Belastung Jdeformiren sich die Jahresringe roll- 
ständig, das Holz presst sich schwammartig zusammen, und es ist die 
Druckfestigkeit eigentlich schon vollständig überwunden, obwohl sich 
nur kleine Risse und Abtrennungen zeigen. Wenn dabei die Jahresringe 
von der Kraftrichtung normal getroffen werden, ist die Festigkeit etwas 
grüber als bei tangentieller Richtung, 

Der Elastieitätsmodul ise fiir beide Holzaorten sehr gering; beim 
Eichenholze schwankt er je nach der Kraftrichtung gegen die Jahres- 
ringe zwischen 2000 und 3500, beim Fichtenholze war er im Mittel 
1850 5 pro Quadratcentimeter. Es ist daher die Druckfestigkeit senk- 
recht zu den Fasern im Verhiilteis zu jener nach der Fusernrichtang 

beim Eichenholze 30% 
„  Fichtenholze 13% 


Als zulässige Werthe ergeben sich mit vierfacher Sicherheit 
beim Eichenholze 30 44 pro Quadratcentimeter 
„ Fichtenholze 10 „ „ " 


Resume. 


Veberblickt man die Resultate aller durchgeführten Zerbrech- 
versuche, 30 weichen dieselben von den bisher giltigen Annahmen mit- 
unter recht weit ab; mit einander verglichen, erscheinen aber die ein- 
zelnen Resultate ganz plausibel und ergeben keine Widersprliche, 

Den besten Vergleich über den Werth der einzelnen Trägertypen 
geben die graphischen Darstellangen in den Figuren 12 und 13; in der 
ersten ist einerseits die factisch erreichte Tragkraft eines jeden Trägers 
um andererseits jene Tragkraft aufgetragen, welche demselben bei einer 
rechnungsmäßigen Beanspruchung von 440 kg, d. ji. der mittleren Bruch- 
festigkeit einzelner Balken zugekommen wäre; weiters enthält diese 
Darstellung auch noeh die theoretisch berechnete Traglast von drei ein- 
fachen, vollen — oder auch dureh Schraubenlücher geschwächten Balken 
vom (merschnitte 25,25 für die Statzweite von 10:00 m, und endlich noch 
fir drei einfache, lose neben einander gelegten Balken vom Querschnitte 
20,29, welcher sieh aus dem gleichen Rundholze beransarbeiten lüsst. 
In der zweiten graphischen Darstellung sind die für jede Be 
lastung ermittelten Verhältnisse der wirklichen zur gerechneten Durch“ 
biegung als linsare Größen aufgetragen und ist hiebei die theoretische 
Dorehbiegung — 1 angenommen. 


Sieht man im folgenden von den beiden Trägern IV und X ab, 
weil dieselben ja doch nur als Nothbehelf zu betrachten sind, und bedenkt 
man ferners hiebei, daß Brücken mit „Eatm Mitte“ und „Bahn unten“ 
jenen mit obenliegender Bahn von Vornherein entschieden nachstehen, 
so bleiben zum weiteren Vergleich mar der Dübelträger V und der 
Klützelträger III als eigentliche Prorisorien, dann der verzahnte Träger 
VIII und der verdübelte Trüger IX als Provisorien von sorgfältiger Aus- 
fährung fibrig. Die beiden letzteren sind im Durchschnitt bei 236 ky, 
die beiden ersteren bei 191 kr pro Quadratcentimeter gebrochen, haben also 
zur B0% der Bruchfestigkeit von den Trägern der zweiten Gattung. 

Mit der Bruchfestigkeit von einzelnen Balken verglichen, haben 
die beiden erstgenannten Träger nur 45x, jene der zweiten Kategorie 
55% jener Festigkeit; man erhält also mit zusammengesetzten Trägern 
aus drei Bniken im großen Darchachnitte nur 50% Festigkeit, und dies 
ist an und für sich gewiss recht betrübend. In der Praxis kommen frei- 
lich einige Momente hinzu, welche günstig einwirken ; zunächst werden 
ja nicht Immer die schwersten Lasten verkehren, dann ist zu bedenken, 
daß durch die oben breiten Joche uud durch starke Sattelhölzer über 
denselben die der Berechnung zugrunde gelegte Stützweite oft ganz 
nennenswerth, um 10 mı oder darüber, verringert wird. Andererseits ist 
aber zu beachten, daß die Balken durch den Einfluss der Niederschläge 
leiden und in dieser Hinsicht alle nur möglichen Vorsichtamasregeln ge- 
troffen werden milasen. 

Wenn man die beiden Gattungen von Trägern unter einander 
vergleicht, zo haben die Träger III und V gegentiber den Trägern VIII 
und IX den Vortbeil der viel leichteren Herstellung, weshalb die beiden 
letzteren als Kriegnprorisorien eigentlich nicht angesehen werden können; 
dafür bat die erste Gattung dem Nachtheil der geringeren Tragfähigkeit 
und der bedeutenden elastischen Durchbiegungen. 


Ein Vergleich der Träger der ersten Gruppe unter sich zeigt, 
daß der Dübelträger gegen den Klützelträger viele Nachtheile auf- 
weist u. zw.: 

a) er hat wegen der kleineren Höhe bei gleicher Beanspruchung 
eine geringere Tragkraft; 

db) das für die Dübel erforderliche Eichenbolz kann nicht immer 
leicht beschafft werden; weiches Holz ist aber für die Dübel unter keiner 
Bedingung zulässig; 

e) die Eichenkeile können durch Erschütterungen sich lockern, 
eventuell beransfallen; sie erfordern daher eine sehr atrenge Balın- 
anfsicht; 

‚) diese Keile repräsentiren eine schr große Arbeitalelstung, weil 
das Eichenholz schwer za bearbeiten ist und alle Flächen gehobelt 
werden müssen, 


Für die Klötzel jedoch wird man das erforderliche Holz stets 
erhalten, da man hiefür einfach die Abschnitte der langen Balken ver- 
wenden kann; die Arbeit ist bedeutend geringer, man bat nur die zwei 
Schnitte mit der Handsäge zu machen; die Zugsäge soll man biesn 
nicht verwenden, weil dadurch kein genauer Schluss erzielt werden kann, 
denn ein Schnitt mit der Zugsäge ist schon Smm breit. Diese Klützel- 
träger verlangen also keine weitere Vorsorge, als möglichst genaues 
Vorreißen und Herstellen der Einschnitte, resp. Abschnitte, 

Wen man die beiden Trägertypen VIII und IX mit einander 
vergleicht, #0 erfordert der erstere eine geringere Arbeitsleistung, wird 
also früher fertig sein als der letztere, bei welchem die Veberwachung 
der Arbeit viel sorgfältiger sein muss, Dafür hat der verdübelte Träger IX 
eine beträchtlich größere Tragkraft infolge seiner größeren Höhe; für 
Construetionen, zu deren Herstellung also die genligende Zeit vorliegt, 
und für welche man über gute Zimmerleute verfügt, ist entschieden der 
Träger IX vorzuziehen. 


Der Klötzelträger III bat von allen Versüchsträgern die größte 
Tragkraft; sie übersteigt sogar jene des Trägers IX trotz der Ver- 
schiedenheit in der Bruchbeanspruchang. Bei möglichst solider Her- 
stellung, d. i. bei genauem Einpassen der Klötzel in die Balkenein- 
schnitte, wird demelbe daher auch für im Frieden rasch herzustellende 
Provisorien in vielen Fällen dem verzahnten Träger VIII wegen der nm 
vieles grüßeren Tragkraft vorzuziehen sein, wobei man nur die Vorsicht 
beobachten sollte, zwischen die Eingriffe des weichen Holzes diiune 
Bleche zu legen, damit sich nicht im Laufe der Zeit die Fasern allzu- 
sehr in einander einpressen können. 
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Zum Schlusse möchte ich noch einem Wunsche Ansdruck geben, 
der mir schon lange auf dem Herzen liegt; ich habe mich achon oft 
darnach gesehnt, ihn vor einem maßgebenden Forum auszusprechen. 
Ich muss aber gleich betonen, daß ich damit keinen Antrag ein- 
bringen, sondern Sie nur bitten will, das Folgende in reifliche Erwägung zu 
ziehen. Ich habe schen anfangs bemerkt, dad diese gewiss lehrreichen 
Versuche nur durch die Bereitwilligkeit der Firma J. Gridl ermöglicht 
wurden — und das, meine Herren, sollte duch eigentlich nicht vor- 
kommen, dad man nämlich mit solchen für den Eisenbahmverkehr wich- 
tigen Versuchen auf das Entgegenkommen einer privaten Anstalt an- 
gewiesen ist. Ich denke mir nämlich, daß es eigentlich Pflicht des Staates 
wäre, gerade in dieser Hinsicht selbst einzugreifen und eine staatliche 





Versuchsanstalt zu gründen. Deus wenn der Staat einerseits das Recht 
hat, bei einem durch den Einsturz einer Brücke verursachten Eisenbahn- 
unglück den betreffenden Streeken-Ingenieur in gerichtliche Untersuchung 
zu ziehen, a0 hat er andererseits auch die Verpflichtung, durch ataat- 
lich durchgeführte Versuche alle Zweifel zu klären und solehe Vor- 
schriften herauszugeben, nach welchen sich die Bahnen auch mit gutem 
Gewisen halten können. Die in Wien bestehenden Versuchsanstalten 
gentigen hiezu lange nicht; eine derselben, jene des technologischen 
Gewerbemuseums, besitzt auch nicht die mäthige Autorität, Dies, meine 
hochgeehrten Herren, bitte ich zu erwägen, und ich glaube hiemit eine 
Anregung gegeben zu haben, welche gewiss in diesem Kreise anf keinen 
unfruchtbaren Boden gefallen ist. 


Die Smith’sche Schiffs-Eisenhbahn. 


Auf der Edinburgher Ausstellung war eine kleins Eisenbahn zu 
sehen, die dazu bestimmt war, die Zweckmäßigkeit und Leistungsfähig- 
keit eines dem Ingenieur William Smith patentirten Systems zur 
Veberlandfürderung von Schiffen zu erweisen. Dem „Engineering“ vom 
31. November 1990 entnehmen wir hierüber folgende Daten. Es waren 
zwei Geleise, jedes mit 53 cm Sparwelte, in einer Achsenentfernung von 
107 m gelegt; dieselben begannen in dem am Ansstellungsgebände vor- 
beiführenden Unioncaual vermittelst einer Rampe mit einer Steigung 
von 50 ,, erreichten so das Ufer, flihrten daun lanudeinwärts und er- 
streckten sich vermittelst Curven und dazwischen liegender gerader 
Strecken über das Geläude längs des Canales und senkten sich dann 
wieder in den Caual hinab mit einer zweiten Rampe von gleichem Ge- 
falle. Die Gesammtlänge der ansgeflihrten Probebahn betrug ungefähr 
370 m; die Gradiente derselben zeigte außer horizontalen Strecken eine 
Minimalsteigung von 13, eine Maximalateigung von Mo; das Aligne- 
ment enthielt Carren vom Minimalhalbmesser von 30“; in der Mitte 
der ganzen Strecke war eine Ausweiche angeordnet, Die Versuchalinie 
war sonach, wie man sieht, vollkommen dazu geeignet, mit aller Klar- 
heit das Anpnssungsrermögen des Systems an die Terraingestaltung zur 
Darstellung zu bringen. 

Auf den Gebeisen liefen nun rier zusammengesetzte Wagen, von 
denen jeder vier gewöhnliche Rollwagen umfasste; auf ihnen und mit 
ihnen durch Gelenke verbunden Ing der zur Aufnahme des Schiffes be- 
stimmte Transportwagen. Er bestand aus vier Abschnitten, deren Ver- 
bindungagelenke blos Bewegungen im vertiealen Sinne zuließen, Hieranf 
war eine Reihe von 20cm weiten, mit Wasser gefüllten Presskissen an- 
gebracht, auf denen das Fahrzeug anfsass, Die bei der Versnchalinie 
verwendeten Boote besassen 1160m Länge. Zur Aufbringung des 
Bootes auf den auf der Canalrampe stehenden Wagen waren 11, Mi- 
nnten erforderlich; von da wurde dasselbe mittelst Seilantriebes über 
die Rampe und die Landstrecke nach der zweiten Rampe und von dieser 
wieder in den Canal gebracht, wo das Freimachen des Bootes in weniger 
als 1 Minute erfolgte. Während des ganzen Transportes erschien dieses 
fest gelagert und zeigte auech nicht das mindeste Schwanken. In den 
Curven erfolgte von Seite der Rollwagen selbat das Anpassen durch 
Schleifen der Räder am Geleise, dagegen formte sich der Transport- 
wagen wieder allen Aenderangen der Gradiente entsprechend; an jeder 
solchen Uebergangsstelle wurde das Wasser in dem Presskisen gemäß 
der mehr oder weniger scharfen Aenderung verschoben, das Fahrzeug 
blieb aber dennoch vom Wasser getragen, da die Durchmesser der Preas- 
kissen der größten Gradientenänderung angemessen gewählt waren. Bei 
großen Schiffen und den üblichen Steigungsrerhältnissen‘ dürfte Io als 
Größtmad für die Durchmesser der Kissen sich ergeben. Die naheliegende 
Vermuthung, daß sie sich stark abnützen und dann unzuverlässig wirken, 
überdies demzufolge große Kosten verursachen wiirden, wurde durch das 
Ergebnis der Beobachtung der in Edinburgh verwendeten, keineswegs 
aus dem besten Material gefertigten Presskissen entkräftet; und doch 
war die Versuchsbahn mehrere tausendmal benützt, demuach jene Bentel 
hinlänglich in Anspruch genommen worden, Für praktische Ausführungen 
wären solche Presskissen aus starkem nahtiosen Segeltuch herzustellen, 
das 7kg/m? Pressung auszuhalten vermag, und an der Oberfläche, wo 
sie mit dem Schiffakörper in Berübrung kommen, durch eine Deckachichte 
von grobem Leinen oder von Drahtgeflecht zu schützen. 


Die großen Vortbeile, die das System zu bieten vermag, sind klar 
ersichtlich: vor Allem die Thatsache, dab au all jenen Stellen, wo 
Schifffahrtscanäle zweckdienlich wären, sich aber wegen der Terrainver- 
hältnisse, der Kosten oder dgl. nicht ausführen lassen, eine solche Schifls- 
bahn stets dann erbaut werden kann, wenn tiberhaupt eine gewöhnliche 
Eisenbahn sich dort anlegen ließe; ferners besitzt diese Anordaung alle 
von einem Canal dirgebotenen Vorzige, damit verbunden aber den der 
bedeutend geringeren Kosten, infolge der dem System innewohnenden 
größeren Leistungsfähigkeit und Geschwindigkeit. Eine außerordentlich 
vortheilhafte Eigenschaft ist weiterhin die, dad die Vergrößerung ein- 
mal bestebender derartiger Anlagen sehr leicht wird erfolgen können, 
wenn es sich darum handeln wird, Schiffe von größerem Tonnengehalte 
als bis bis dahin zu befördern. Weder Brücken noch sonstige Kunstbanten 
miissen dann Umbauten erfahren, sie alle brauchen, gerade so wie der 
Oberban, blos Erweiterungsbauten. Es ist nicht zu übersehen, dab man, 
da die Spurweiten die gleichen, wie bei gewühnlichen Eisenbahnen sein 
werden, die üblichen Locomotiven verwenden, nuch alle Frachtgüter auf 
diesen Bahnen wird befördern können; ja es wird auf diese Art bei- 
spielsweise möglich sein, den Schiffbau an den Gewinnungsorten des 
Eisens selbst zu betreiben, nicht mehr mur an der Küste und ähnlich 
gliustig gelegenen Punkten, was sicherlich wenigstens ein Ersparnis der 
Frachtkosten des Materinles bedentet. 

An Stellen, wo man solche Schiffsbabnen mit großem Vortheil zur 
Ausführung bringen könnte, fehlt es nirgends. Es sei beispielsweise anf 
die Landenge von Tebunntepek hingewiesen, ferner auf den Nutzen auf- 
merksam gemacht, der alch aus derartiger Verbindeng der canndischen 
Seen untereinander und mit dem Meere ergeben würde; vielleicht wire 
auch eine solche Anlage dem projeetirten Schifffahrtscanale nach Brüssel 
vorzuziehen, oder ea wiirde eine solche anstatt der beabsichtigten Ver- 
tiefung der Seine zum Zwecke der Verwandlung von Paris in einen 
Seehafen zu empfehlen sein. 

Für England aber wären mehrere solche Strecken von grüßter 
Bedeutung. So würde eine Schifbahn vom Mersey zum Humber die 
großen Industriestädte Leeds und Sheffield treffen und zugleich die 
direeteste Verbindung des Continents mit der Westküste Englands 
und mit der Ostkikste Irlands herstellen. Eine weitere Linie würde vom 
Serern zum Mersey führen; der von ihr bervorgerufene Aufschwung des 
Verkehres wäre ein ungeahnt großer, denn dadurch würde Birmingham 
zu einm wahren Seehafen. Noch andere solche Schiffsbahnen würden 
den Bolwaybusen mit dem Tyne, den Firth of Fort mit dem Clyde ver- 
binden. Für die Linie aber, die von Bristol zum Aermelcanal geführt 
werden kann, hat man schon Terrainbegehnngen vorgenommen, ihre 
muthmatliche Länge auf Grund derselben auf rund 60 km ermittelt und 
ihre Kasten anf ungefähr 171/, Millionen Gulden veranschlagt. Bei Be- 
fürderung von jährlich nur &1 Millionen Tonnen und dem geringen 
Tarifsatz von 29 kr. pro Tonne würde sich das Capital mit 51/20, ver- 
zinsen. Wenn man daun am Aermelcana] einen guten Hafen anlerte, 
oder aber den von Weymouth in die Linie einbezöge und ihn entapre- 
chend vergrößerte, ao würden sich der Verkehr und mit ihm auch die 
Verzinsung der Anlage noch erhöhen. 

Zum Schlasse sei noch erwähnt, das nuch die dem System eigen- 
thiimlichen maschinellen Details als sehr zweckentsprechend geruühmt 
werden. M. Paul. 
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Fachgrupps der Berg- und Hüttenmänner. 
Versammlung vom 18. December 1890. 

Der Obmann Ministerialrath FM. Ritter von Friese eröffnet die 
Versammlung und ertheilt das Wort Herrn Bergdireetor Hofmann zu 
dem angemeldeten Vortrag über den Antimon- und Arsen-Erzberg- 
bau zu Allchar in Macedonien. 

Der Antimon- und Arsen-Erzbergbau mit der Colonie Allchar, 
welche Anzeichen schon früherer bergmännischer Arbeiten, die etwa in 
das 12. oder 13. Jahrhundert fallen dürften, nachweisen lässt, liegt 
in südwestlicher Richtung vom Wardar-Fiusse, und zwar beilänfig in 
dessem Mittellaufe unterbalb der Einmtindung des Üerna-Flusses in den- 
selben. Die nächstgelegenen größeren Orte sind Karadar und Demir- 
kapu. Die nfchste Bahnstation Krivolak der Bahnstrecke von Mitrowitza 
nach Salonichi ist von dem Bergbane noch ungefähr 45 km entfernt und 
liegt derselbe in 740 m Sochühe im dem romantischen Hochgebirgsthale 
Gerana in der Nähe des Dorfes Rozsdän. 

Das erzführende Gestein bildet der Dolomit, weleher sich im 
Gerannthale in der Nähe von Rozsdän auf eine Länge von etwa 5 ku 
und auf eine Breite von 2 bis 4 km erstreckt. Derselbe besitzt zumeist 
eine von verwittertem Pyrit berrührende gelblichrothe Färbung; der 
erzführende Theil desselben iat gewöhnlich sehr mild und kleinbröcklig, 
Der Dolomit, mit einem durchwegs sehr Aachen üstlichen Einfallen, zeigt 
mitunter blauschwarze Zwischeneinlagerungen von Thon: und Letten- 
klüften, und sowohl der Dolomit ala auch diese Kläfte führen Antimon- 
und Arsenerze in Form von Adern, Schntren, Nestern, Drüsen und 
Linsen, außerdem aber kommen auch fein eingesprengte pochgangartige 
Antimon- and Arsenerze in mächtigen Lagern vor. 

Die Erzlagerstätte, wslche als eins Contactiagerstätte zwischen 
krystallinischem Kalk im Liegenden und Glimmerschiefer im Hangenden 
zu betrachten ist, ist dem Streichen nach auf eine Länge von eirea d km 
eonstatirt, Die Auripigmentrererzung derselben erstreckt sich auf etwa 
2 km in wahrscheinlich drei Lagen mit einer Mächtigkeit von nahezu 
1km, hierauf folgt dann Realgar mit wenig Auripigment und schließt 


sich an diese die Antimonvererzung auf circa 2%/, bs Länge und mit 
einer Mächtigkeit bis 100 w. Die Hauptgewinnnngs-Producte dieses Berg- 
banes, welcher erat seit 1! Jahren betrieben wird, bestehen zumeist, 
aus Antimonerzro, welche nur beim Aufschlussbane fallen, da der Abban, 
ein systematischer Pfeilerbau, gegenwärtig erst vorgerichtet wird. 
Hinsichtlich der Reichhaltigkeit der Vererzung sei erwähnt, dad 
Jie Derberze mitunter in einer Mächtigkeit von O1 bis 15 m auf eine 
Länge von 05 bis 4 = dem Streichen nach vorkommmen, und ergaben 
die beim Ausrichten der Lagerstätte gewonnenen Erze eine Menge von 
ungefähr 740 kr Erz per 1 m® Lagerstätte. Der Bergbau, welcher gegen- 
wärtig 100 bis 200 Arbeiter beschäftigt, hat mit Rücksicht auf den fast 
ansschließlichen Ausrichtungsbau eine Production von 30 bis 70 4 Erze 
pro Monat, welche Produetion jedoch nach Fertigstellung der Unterbaue 
und nach Einleitung der Ausbane auf 120 bis 140 ? gesteigert werden soll, 


Für die Zugutehrivogung der Pochgäuge und Scheidabfälle ist eine 
Aufbereitung bereits im Baue, bestehend aus einer kleinen Quetsch- und 
Waschanlage mit zwei Walzenquetschen zebst Becherwerk, ferner eine 
Seperationstrommel, drei Siebsetzmaschinen, zwei Spitzkästen und zwei 
Stoßherden, welche Gesammtanlagse aus 2500 £ Hauwerk #00 2 Graupen 
und Sehliche mit 55 bis 60% Antimongehalt erzeugen soll. Der Antrieb 
der Aufbereitungs-Arbeitsmaschinen soll mittelst eines Wasserrades von 
15 Pferdekrüften, welches das Kraftwaser aus dem Gerannbache erhält, 
erfolgen. Die gewonnenen Antimonerze mit eirca 54 bis 80% Antimon- 
gelalt werden zumeist nach England verkauft. 

Redner gibt dann noch ein Bild der Colonie Allchar, welche aus 
einem festungsartigen Thormgebände, das als Beamtenwohngebäude und 
Magazin dient, ferner aus 6 Arbeiterkasernen und 14 Arbeiterfamilien- 
hänsern besteht, und erklärt an Hand von Zeichnungen die Einrichtung 
einzelner Gebäude. Schließlich zeigte derselbe verschiedene arsen- und 
antimonhältige Mineralien, sowie auch einige Photographien der durtigen 
Umgebnng, welche großen Beifall fanden. 

F.M.v.Friese, 
dat. Obmann, 


Bericht 
über die Exeursion in die Schau-Installation der internationalen Druckluft- und Eleotrieitlits-Gesellschaft am 10. und 11. December 1890, 


Seit langer Zeit geht der Wunsch der Herren Vereinscollegen 
dahin, alle Neuerungen kennen zu lernen, welche, auf der Kraftübertragung 
durch comprimirte Luft fussend, num auch in Oesterreich in größerem 
Maßstabe zur praktischen Einführung gelangen sollen. Diesem Wunsche 
wurde durch die freundliche Einladung entgegengekommen, welche seitens 
des Herrn Direetors der in Wien (Schillerplatz) etablirten Schnu-Ans- 
stellung einer solchen Anstalt, Herrn Franz Werner, zum Besuch diesea 
Etabliasements an na ergangen war. Die Betbelligung an dieser Excur- 
sion war, — wie vorauszuschen — eine erfrenlich starke, da an den 
beiden oben gennunten Tagen nicht weniger als etwa 200 Besucher sich 
eingefunden hatten, 

Herr Director Werner, und Herr Ingenieur Lehrner der Unter- 
nehmmng führten una in der zurorkommendsten Weise in der selır sehens- 
werthen Ausstellung von Objeet zu Object und bemühten sich erfolg- 
reich, die entsprechenden Erklärungen zu geben. 

Es wurde uns ein, durch comprimirte Luft getriebener, 1!/, Pferde- 
kräfte repräsentirender Motor vorgeführt, in dessen Zuleitungsrohr ein 
Messapparat eingeschaltet war, dessen Zählwerk die Daten für die Ab- 
rechnung liefert. Durch einen solchen Motor werden Drehbäünke, Schabe- 
Vorrichtungen, Nähmaschinen ete. angetrieben, und Uhrwerke in Be- 
wegung gesetzt, deren Gang von einer in der Centrule aufgestellten 
Normaluhr regulirt wird. (In Paris waren im Jahre 1869 mehr ala 8000 
pueumatische Ubren im Gange, die zu ihrem Betriebe etwa 180 m Luft 
per Stunde verbrauchten. Diese Uhren sollen auch auf öffentlichen Plätzen 
anstandalos functioniren.) Der Antrieb einer Dynamomaschine, welche 
die elektrische Beleuchtung des Etablissements besorgt, wurde uns eben- 
falla im Detail demonstrirt, ebenso die Verwendung eines Löthkolbens 
der durch Elektrieität constant glühend erhalten werden kann. Am meisten 


dörfte die, durch die auspuffende Luft in sehr kurzer Zeit er- 
zeugte Kälte fiherrascht haben, da wir durch direute Beobachtung eines 
in einem geschlossenen Kasten aufgestellten Thermometers sonstatiren 
konnten, daß die Temperatur in diesem Auspuffraume in wenigen 
Minnter um 20 Grade geminken war. 

Die Vortheile der Anwendung von comprimirter Luft, gegenüber 
Dampf, Gas, Benzin, Klektrieität ete, insbesondere für die Klein- 
gewerbetreibenden, sind schon s0 oft hervorgehoben worden (siehe 
u. A.: „Kraftvertheilung mit comprimirter Laft, System Victor 
Popp in Paris von Prof. Radinger in Nr, 7 ex 1880 unserer Wochen- 
schrift, dann „Die Kraftversorgung von Paris darch Drucklaft“ von 
A. Riedler, Professor an der k. technischen Hochschule zu Berlin. 
R. Gaertner's Verlagsbuchhandiung), daß selbe hier ganz kurz zu- 
sammengefaast werden können, 

Dieselben gipfeln in dem Wegfall von Dampfkesseln, Schornsteinen, 
Wegfall der die Luft rerpestenden Auspuffgase und Verbrennungsproducte, 
Ersparung von Raum bei der Anlage, billige Wartung und Ueberwachung, 
leichte und gefahriose Zuführung der Leitung mit comprimirter Luft in 
die Arbeitsrägnme, wodurch ein ungestürter Betrieb gesichert erscheint, 
ferner Ventilation und Kühlung der Arbeitsränme ete, durch die aus- 
pnffende Luft, deren Qualität, wenn anders die Centralstation in gesunder 
Gegend gelogen, zur Verbemerung der Atmonphäre in den Werkstätten 
und angrenzenden Wohnräumen Verwendung finden kann. 

Nach diesen Vortheilen mass man sich bei oberflächlicher Be- 
trachtung der Sachlage billig wundern, daß nicht schon lauge auf die 
Verwerthung der expandirenden Eigenschaft der Lnit gegriffen wurde, da 
doch letztere schon seit so langer Zeit bekannt ist. Hicbei ist aber za 
bedenken, das, um die praktische, also ökonomische Anwendung zu er- 
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möglichen, die Expansionsfähigkeit der Luft soweit als nur immer tbun- 
lich ausgenätzt werden muss, Die Lösung dieses Problems ist dns ber- 
vorragendsto Verdienst Pop p's. 

Darch die Expansion der Loft in der Luftmaschine tritt nach 
physikalischen Gesetzen eine starke Temperatarerniedrigung ein, und 
da die Enft stets wasserhältig ist, entstehen Eisbildungen, welche 
zu Störungen im Betriebe Anlass geben, Herr Ingenieur Popp hat es 
verstanden, die Druckluft durch Anfstellung zweckmäßiger Heizvor- 
richtungen derart vorzuwärmen, daß dieser Debelstand beseitigt wird, und 
er errreicht durch dieses Vorwärmen den weiteren wichtigen Vortheil, dab 
eine Verminderung des Luftverbrauches, u. zw. in dem Maße eintritt, als 
durch die zunehmende Temperator die Expansion der Luft gefördert wird. 

Ueber die Kosten per Stande und Pferdekraft, den Cardinalpunkt 
der ganzen Frage, können nach dem heutigen Stande der Dinge für 
Wien mur sehr spärliche Daten geliefert werden. Um aber hierüber 
einigermaßen orientirt zu werden, kann als feststehend gelten, daß hier 
die Druckluft per Cubikmeter, auf atmosphärische Pressung bezogen, 
sich im Maximum auf 06 kr. stellen nnd der Verbrauch per Pierdekraft 
und Stunde ca. 15 m# betragen wird. 


Unter der Vorannsetzung, dad diese Zahlen zutreffen, kann dem 
Unternehmen auch für Wien eine rasche Proaperität vorhergesagt 
werden, und es scheint wie so oft anch bier das Schwierigste zn sein, 
einen glücklichen und endlichen Anfang zu finden, der von vielen Seiten 
lebhaft begrüßt werden wird. An dieser Stelle glauben wir nicht un- 
erwähnt lassen zu sollen, daß die große Central-Anlage in Paris tiber 
11 Kessel verfügt, welche den Dampf für acchs Dampfmaschinen von 
je 350 Pferdekräften, also in Summa fiber 2000 Pferdekräfte liefern, 
Jede dieser Maschinen treibt unmittelbar je zwei Luftcompressoren 
und verdichtet bei normalem Gange (38 Tonren per Minute) etwa 50 ms 
Luft anf sechs Atmosphären Ueherdruck. Das Hauptrohr hat eine Lünge 
von 7 km, " 

Die hiesige Schwn-Ausstellung gibt ein gelungenes Minintarbild 
dessen, was nuch uns früher oder später doch geboten werden wird, wmd 
kann der Besuch derselben allen Herren Vereinamitgliedern bestens em- 
pfohlen werden, 

Mit einem herzlichen Dank für die freundliche Aufnahme, die una 
geworden war, fand die Exenrsion ihren Abschluss. 

L. Gassebner. 


Vermischtes. 


Personalnaochriohten. 

Se. Majestät der Kaiser hat dem Ministerialrathe im Ackerban- 
ministerium, Herm Franz M. Ritter von Friese, das Ritterkreuz des 
Leopold-Ordens und dem Maschinenban-Ingenienr, Herm Philipp Mayer, 
den Titel eines kaia. Rathes verlieben, ferner dem Schlosshanptmann von 
Schönbrann und Hetzendorf, Herm Carl Scheffler, die Annahme und 
das Tragen des Ritterkreuzes des königl. preußischen Kronen-Ordeus 
dritter Classe gestattet. 

Der Ministerpräsident als Leiter des Ministeriums des Innern 
hat den Bauadjankten Herrn Albert Stradal zum Ingenienr im 
Ministerium des Inneren ernannt. 


Schmalspurbahnen in Skandinavien. 

In Schweden existirt für die Ertheilnng der Coneeasdonen für 
Secundärbahnen kein allgemeines Gesetz; sondern für jede Balın, die 
eoncessionirt werden soll, enthält die Conermionsnrkande besondere Be- 
stimmungen für die Ausführung, während alle anderen Vorschriften in 
dem festzustellenden Dienst- und Betriebarelement niedergelegt sind. 

Der in der „Wochenschrift* vom 16. Jänner 1801 enthaltenen Notiz 
über die Schmalsparbahn von Kosta naclı Lessebo, einer Station der Caris- 
krona-Wexiö Eisenbahn, wäre noch hinzuzufügen, dad, laut einem Aun- 
zuge aus der Coneession der genannten Linie, dieselbe eine Länge von 
16 km besitzt, dab für den Oberbau Kieferschwellen ron I'5m Länge 
und 12cm Breite in Entfernungen von 46em in einer 40cm starken Kies- 
bettung einzulegen sind. Die Locomotiven missen auf sechs oder acht 
Rädern ruhen, von welchen wenigstens ein Paar in einem Drehgestell 
angeordnet sein soll. Die Personenwagen missen auf Drebgestellen ruhen, 
die Güterwagen, insoferne dieselben nicht anf Drehstühlen ruhen, diirfen 


in der Länge des Kastens 4 m und in der Entfernung der Achsen 2 " nicht 


überschreiten. Die Räder missen geschmiedet oder aus Stahl gegossen sein, 

Der Oberban der Brücken soll aus Eisen hergestellt werden. Ein- 
friedungen sind dert herzustellen : 

1. wo die Bahn Grenzen der Grundstücke passirt und die Boden- 
besitzer solches fordern; auch sind Gräben (trockene) längs der Bahn 
anzulegen, um das Passiren des Viehes zu verhindern; 

2. wo die Bahn in unmittelbarer Nühe und längs allgemeiner 
Fahrwege läuft. 

3. wo die Bahn allgemeine Fahrwege im Nivean krenzt. Diese Zanne 
und Barrieren sind nach den Vorschriften der Landes Aufsichtsbehörde 
herzustellen. 

Die königl. Regierung hat sich das Recht vorbehalten, die Tarife 
für die Personen- und Güterbefürderung festzustellen, ebenso durch ihre 
Beamten die Controle über den Bau und Betrieb and die Erhaltung der 
Bahn auszuüben. Auch hat der Staat das Vorrecht der Erwerhung dieser 
Bahn nach einer festgesetzten Anzahl von ‚Jahren. Die Bahnbesitzer sind 
verpflichtet, die Post, Truppen, Gefangenen und die Transporte der Krone 


gegen Entgelt, nach den von der künigl. Regierung festgesetzten Tarifen 
zu befördern. 

Der Balm mit Zugehör ist der gleiche Schutz wie den Eisenbahn- 
banten des Staates zugesichert. Das Recht der Enteignung wurde diesem 
Unternehmen verweigert, weil die Besitzer anch größtentheils Eigen- 
thümer des Grundes und Bodens sind, welcher von der Balın berührt 
wird und mit den fremden Grundeigenthimern bereits auf die Daner 
von zehn Jahren Vereinbarungen getroffen wurden. Z. 


Ein Stadtplan soll für ie Städte Bielitz un Biala ange- 
fertigt: werden. Das Bürgermeisteramt in Bielitz ladet die Mitglieder 
unseres Vereinen ein, Anträge hiefür mit Angabe der beildufigen Kosten 
an dasselbe gelangen zu Iazsen. 


Villenbauten. Die k.k.n.-i. Statthaltarei bat im Einvernehmen 
mit dem Landemusschuase auf Grund der &$ 2 und 08 der Bauordnung 
für Niederösterreich mit Ausschluss von Wien vom 17. Jänner 1683 für 
die ganze Ontastralgemeinde Josefsdorf (Kahlenberg) die in den $$ 97 
bis 108 der bexogenen Banordnung bezeichneten Erleichterungen für 
den Bau von Villen und Wohnhäusern für die wichstfolgenden zehn 
Jahre, d, i. bis Ende October 1900 zuzugestehen befunden. 





Plan von Wien im Maße von 1:10.000. Im Verlage der 
Firma Lechner, Graben 31, erscheint ein in dem Maßstabe von 1:10.00) 
gearbeiteter Plan von Wien, welcher in 25 Blättern ausgegeben wird. 
Der Plan erstreckt sich über das Gebiet der alten Stadt, der Vororte 
und der in das nene Stadtgebiet einbezogenen Gemeinden. Die Firma 
Lechner eröffnet eine Subscription anf den Plan und liefert denselben 
hei Bestellungen bis zum Tage des Erscheinens (Ende Jänner 1891) zu 
ermäßigten Preisen, und zwar in 25 Blättern von B4X45 cm, nm fl. 750 
statt fl, 9, als Tablenn von 175:235 cm nuf Leinen zu fl. 14659 statt 
fl. 17 und mit Eichenholzstäben für fl. 19 atatt fl. 22 Ladenpreis. 


Allgemeine Landosausstollung im Jahre 1801 in Prag. 
Das Actions-Comits der allgemeinen Landes- Ausstellung 1891 in Prag gibt 
bekannt, dass in der internationalen Grappe XXVII Schutzvorriehtungen, 
Erfindungen und Patente zur Ausstellung gelangen werden. 

Die Abtheilung der Schutzrortichtungen wird ana Maschinen, 
Werkzeugen, Stoffen, Mustern, Zeichnangen, Plänen, Photographien, Be- 
schreibangen und Unfall-Literatur, sowie aus den Schutzwitteln gegen 
Unfälle bestehen and acht Gruppen umfassen, u. zw: 

1. Die Maschinen-Industrie; 2. die chemische Industrie; 9. das 
Berg- und Hüttenwesen; 4. die Ban-Industrie; 5, den Transport ; 6. die 
Beleuchtung, Ventilation und Schutzvorrichtangen segen Fenersgefahr ; 
F einzelne besondere Fücher der Industrie und des Gewerbes; 8. Fach- 
iteratar. 

Die Ansstellung wird im Mai eröffnet und dauert bis 1, Oe- 
tober 1891. Anmeldungen werden in Prag, Wenzelspinte 55, entgegen- 
genommen, 
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Allgemeinere Einführung von Messbild-Aufnahmen. 


Wenn auch in letzter Zeit Vieles in der Fach- und Ta esse 
über das Messbillverfahren veröffentlicht worden ist, so daß die en · 
tung dieser neuen, vereinfachten Methode zur Herstellung von Auf- 
nahmen aligremein einlenchtet, so dürfte doch durch diese Artikel die 
praktische Handhabung des Verfahrens wenigen auch nur anschaulich 
gemacht sein. Die Ausstellungen zu Berlin im Jahre 1688, auf der photo 
graphischen Jubiläumsansstellung zu Berlin 1##9 und diejenige zu Ham- 
burg 1590 bei Gelegenheit des Deutschen Architektentages zeigten zwar 
die überraschenden Leistungen und Resultate, lieden aber doch im Dankeln 
über die eigentliche Durchführang der Methode, auf die es für den’ Fach- 
mann allein ankommt, Das Prineip, daß mau aus mehreren Centralprojec- 
tionen, den photographischen Bildern, die rechtwinkelige Projeetion, Grand- 
und Aufrisse herstellen und mit Hilfe einiger gemessener Strecken nlie ge- 
wünschten Made feststellen könne, war klar; die Art der Durchführbar- 
keit der Berechnungen und Zeichnungen kann aber nur in einem ans- 
führlichen Lehrbuche mitgetheilt werden. Das zig die Thatsache, daß 
außer in dem photogrammetrischen Instirmte, das unter Leitung des 
Herrn Heg,- und Baurath Dr. A. Meydenbauer stebt, eigentlich zu- 
friedenstellende, praktische Ergeboisse nicht geliefert sind. Natür- 
lieh werden an dieses Institut sehr hobe forderungen in Be- 
zug auf Correetheit gestellt, die wiederum eine Genauigkeit um da- 
mit Kostapieligkeit der Apparate erforderte, die für den Privatmann 
nicht von Nöthen war und einer allgemeineren Einfübrung von Measbihl- 
Aufnahmen hinderlich sein musste. Gerade für Privatiente aber bietet 
das Verfahren eine grobe Zeitersparnis während ihrer Reisen, die oft 
wohl einige photographische Aufn und einfachere Messungen, aber 
keine detaillirten zrichnerischen und Messaufnahmen gestatten. Da 
ist 4 denn mit Freuden zu begriissen, daß Herr Dr A. Meydenbauer 
sich nuf vielfache Anregungen bin hat bereit finden Iumen, büligere 
Apparate zu conatrniren und zugleich seine Methode in Form eines all- 
gemein verständlichen Lehrbuches zu veröffentlichen, #0 daß dieses sofort 
praktische Anweisung zur Ausübung des umn vereinfachten Verfahrens, 
anf dns es für den Fachmann ja vorzüglich ankommt, geben wird. 


Preisausschreiben. 


Der Verein deutscher Maschinen-Ingenieure +stzt fir das Jahr 
1800,91 zwei Preise für die beste Bearbeitung von Preisaufgaben über 
die Anlage einer Eisenbahn-Reparatur-Werkstätte und über eine Cen- 
tralaulage der Krafterzeugung filr das Kleingewerbe aus, Diese Preis- 
aufgaben und die Bedingungen hiefür sind in „Glaser's Annalen für Ge- 
werbe und Bauwesen“ Heft 329, näber beschrieben. 


Der „Dentache Verein für öffentliche Gesundheitspilege* hat be- 
schlossen, zwei Preise auszusetzen, und zwar: 1. Einen Preis von 
1000 Mark für die beste Construction eines in Arbeiterwohnungen zu 
verwendenden Zimmerkochofens, 2. Einen Preis von 500 Mark flir 
die beste Arbeit über Lüftung von Arbeiterwohnungen. Die 
näberen Bedingungen für jede der beiden Preisaufgaben sind kostenfrei 
durch den ständigen Secretär des Dentschen Vereines für öffentliche 
— Dr. Spiess, Fraukfurt a. M. 24 Neue Mainzerstrasse 
zu beziehen. 


Internationale Elektrotechnische Ausstellung inFrank- 
furt a.M. 1891, Nachdem von einer Vertheilung von Preisen oder Prämien 
an die Aussteller abgesehen worden ist, hat der Vorstand der elektrischen 
Abtbeilung beschlossen, auf Grund der von einer wisenschaftlich-technischen 
Prilfungscomiasion vorzunehmenden Messungen nnd Untersuchungen 
einen Bericht zu veröffentlichen, in welchem «inerseit# dns Resultat der 
wisgenschaftlichen Untersuchungen, andererseits eine kritische Beschreibung 
und Begutachtung der bedentenderen Ausstellungsgegenstände der ein 
zelnen Abtheilungen enthalten sein wird. Die wissenschaftliche Prüfungs- 
commission wird aus den hervorragendsten Fachmännern des In-und Auslandes 
zusammengesetzt sein; das Ehrenpräsidium derselben hat der Präsident 
der physikalisch - technischen Heichsanstalt, Herr Geheimrath Professor 
Dr. von Helmholtz, übernommen. Die Pritfungscommission wird aus 
neun Abtheilungen bestehen: I. Abtheilung: Erzeugung und Vertheilung 
der Elektricität. IT. Abtbeilung: Elektrische Beleuehtungstechnik. III. Ab- 
theitung: Dampfmaschinen und Kessel. IV. Abtheilung: Gas-, Heißluft-, 
Petroleum-, und andere Motoren. V. Abtheilung: Elektrochemie. VI. Ab- 
theilung: Elektromediein. VIL Abthellung: Telegraphie, Telepbonie und 
Signalwesen. VII. Abtheilung: Elektrische Eisenbahnen und Schiffe, 
IX. Abtheilung: Technische Aussrellungs-Banten. 


Eingelangte Bücher. 


ss, Wasserbau an den öffentlichen Flüssen im König- 
reiche m hg eine hydrographische Beschreitung der Hauptilass- 
gebiete, sowie eine systematische Darstellung der Leistungen im Wasser- 
banwesen Bayerns, 4%. 61 8, m. 92 Taf. und einer Vebersichtakarte. 
München 1888, Angekanft, 


“084. Die Donan, ihre Strömungen und Ablagerungen. Von 
Dr. J. Ritter von Lorenz-Liburnau. 8, 124 8, m. 48 Abb, Wien 
1800. C, Gerold's Sohn, 


6085. Un lingua internazional. Grammatika et vokabular 
pro angleses, germanes, romanes et pro kultivates de tnt mond. Editor 
J. Lott. Lipsia 1590. 


sus. Versuche über die wid 
Platten. Von ©. Bach. ®, 104 $,, m. Abb, Berlin 1891. 
Mk. 200, 


6087. Beiträge zur Schienenstatistik und Untersuchung 
(Dauer), Abnutzung und Brüche der Eisenbahuschienen nach statistischen 
Nachweisungen der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Von Franz Ritter von 
Stoekert. 4°. 36 8, m. Abb. Wiesbaden 18%, C. W. Kreidel's Verlag. 


608, Groß: Wien. Skizze seinen Entstehens und Beschreibung 
seiner neuen Grenzen. Graphische Darstellungen der Berülkerungs-, 
Stener-, Areal- und Banverhältnisse mit sieben Diagrammen und drei 
statistischen Tafeln. Wien 1891. Artarin & Co. Oe. W, d. 1. 


GR. WVebersichtskarte won Oesterreich - Ungarn 
1:2,500,000. Von A, Steinhanser. Wien, Artarin& Co. Oe. W. A Im. 


a0, Generalkarte von Niederösterreich in fünffnchem 
Farbendruck 1:324.000, Wien. Artaria & Co. Oe W. fl. 2. 


BITR —— Bauconstructionslehre. III. Bd.: „Eisen. 
Lfg. 11-14. 3. M. Gebhardt's Verlag in Leipzig. Lief. M. 10. 


4039, Methoden und Resultate der Prüfung der Festigkeits- 
verhältnisse des Eisens und anderer Metalle. Zusammengestellt von L. 
Tetmayer. 9. Zärich 1890, 


13837, Handbuch der Ingenlour- Wissenschaften. IV. Bü.: 
Die Baumaschinen. 3. Abthig. 18. Capitel: Hebemaschinen. 8°. Leipzig. 
W, Engelmann, 


3825. Statistischer Bericht der Handels- und Gewerbekammer 
in Innsbruck über die gesammten Verhältnisse Nordtirola für das Jahr 
1885, bezw. fiir das Quinguenium 1881— 1885, ®, 5198, Innsbruck 188%. 
Geschenk der Kummer, 


5704. Enoyklopädio der Naturwissenschaften. Haudbuch 
* rer Von Ir. A. Winkelmann. 7, Lfg. Breslan 1891. E 
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2262. Lehrbuch der gotbischen Oonstructionen. Von G. 
Ungewitter, 8. And, Neu bearbeitet von K. Mohrmann. Lig. 5. 
Leipzig 1891. T. O. Weigel, Mk. 3. 


4201. Eisenbahn- und Post-Coummunicationskarte von 
Oesterreich-Ungarn und den nördlichen Balkanlindern 1:1,700,000, Wien, 
Artaria & Co. Oe. W. I. 


6092. Erläuterungen zur geologischen Vebersichtskarte 
des Königreiches Rumänien. Von M. Dragbictun. 8. 248, m. 1 Karte, 
Wien 1890, A. Hölder. 


c093. Elektrische Straßenbahnen System Thomson-Hou- 
aton. 9. 708, m. Abb. Hamburg 1890. Geschenk des Herru Ober-Inge- 
nieurs Ziffer. 


604. Bericht über die bautechnischen Fragen der 
ersten Seetion des dritten internationalen — ———— in Paris 
ern Von W. Hohenegger. #. 145, m.1, Taf, G des Herm 

erfnssera, 


6005. Geschichte des Donau-Mauth- und Urfahrreohtes 
der königl. Freistadt Pressburg. Von Dr. J. von Kiräly. ®, 2n2 8, 
Pressburg 180. Hekenast. De W. A. 2. 


cos, Das Aufreißen der Fagaden naf Grund der Säulen- 
onlnungen, von Hittenukofer, klargelegt von Bennewitz. 0. 528, 
m. 62 Abb, Strelitz 1890, Mk. 3. 


097, Congresso international de Ingenieria celehrado en 
Baroeloun durante IR6#. 80. 424 8, m. 10 Taf. Barcelona 1890, 


Bücherschan. 


5066, Grundriss der Festigkeitslehre. Von Dr. E. Glinzer, 
Lehrer an der allgemeinen Gewerbeschule und Schule für Bauhand- 
werker in Hamburg. Dresden 1390, Verlag von Gerhard Kühbtmann. 

Dieses Bach ist zunlichst für den Gebranch an Handwerkerschnlen, 
insbesondere Baugewerks- und Maschinenbanschulen, anwie zum Selbst- 
unterrichte bestimmt, und behandelt demgemäß die Theorie der Elasti- 
tät nnd Festigkeit anf elementarer Basis, imlem es beim Leser nur die 
Grandichren der Mathematik bis zu den Gleichungen zweiten Grades und 
lie Anfänge der Trigonometrie voraussetzt. Wiewohl in diesem Rahmen 
begrenzt, bietet es doch auch eine gute Vorstafe fir Denjeni der 
die weitere Anabillung anstrebt, und einen geeigneten Behelf für Vor- 
gerchrittene, die eine kurze, dafür rasche Örientirung wiinschen. Die 
vielen übersichtlich angeordneten Beispiele und Behelfe, sowie die Aus- 
dehnung auf das Gebiet des Dau- und Maschinenwesens lassen diese 
Publication insbesondere für den nächstgedachten Zweck sehr geeijpmet 
erscheinen, E. R. 


keit ebener 
- Springer. 


Eigentbum umd Verlag des Vereines. — Verantwortl. Redacteur: Paul Kortz, bei. aut, Civil-Ingenieur, — Druck von R. Spies & Co, in Wien 


W 0 6 H E N 8 C H R | FT Inhalt: Trauerkundgebang für Friedrich Freilern v. Schmidt, 


Angelegenheiten des Vereines. Tagesordnungen. — + Friedrich 


ÖSTERR. INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES. Freiherr v. Schmidt. — Leichenbegängnis des Dombaumeister 


Friedrich Freib. v. Schmidt, — Rückblick auf die meteorologi- 
schen und Wasserstandsverhältnisse des Jahres 1890 in Wien, 
IM lzent. Wien, Freitag den 30. Jänner 1891, Mn. Zur Stellung der Techniker. — Vermischtes. — Bücherschan. 


Sranerkundgebung für Friedrich Freiheren v. Schmidt, 


——— — 


Die Plenarverſammlung am 24. Jänner 1891 eröffnete der Vereinsvorſteher, Herr Hofrath Ritter von 
Bauffe, mit folgender Anſprache an die überaus zahlreidye Derfammtlung, welche ſich von den Sitzen erhoben hatte: 


Meine Herren! 


Unfer theuerer Freund und College Dombanmeifter $reiberr von Schmidt if gelerben. Dies ift die Trauerkunde, die 
heute von Mund zu Mund geht, und ans allen Gauen ftrdmen uns Trawerfundgebungen zu, Wie fünute es aud anders fein? 
Ueberall, wohin der Name Schmidt's aedrungen, band fit an feinen Namen Ehe’ und Derehrung, und dort, wo er mit feiner 
mädrtigen Perfönlichfeit noch felbft einzutreten vermochte für Großes und Schönes, da miſchten ſich in die Gefühle der Ehr' umd 
Derehrung and die Gefühle der Lieb’ und Treue! 

Es kann hente mid meine Aufgabe fein, Schmidt nad all’ den Richtungen feiner fenensreichen Chätigkeit zu würdigen, 
Dies wird Bernfeneren bei jener großen Trauerfeier vorbehalten fein, die für ibm geplant iſt. Ich will heute nur tradhten, jene 
Wärme des Lones zu finden, welche den Gefühlen unferer Beflommenheit und tiefen Behimmernis äber den Hingang des geliebten 
‚Freundes und es grofen Lodten entſpricht. 

Soll ich ihmen, hochverehrte Freunde, ſagen, was uns Schmidt gewefen? Das halte ich nicht für nötkig. Sie Alle wiſſen es 
ha fo febr, die Sie, die Zeitgenoſſen Shmidt's, Gelegenheit hatten, mit ibm zu wirfen, fein aanzes Chun mit ihm zu verfolgen. 
Sell ih Ihnen, meine Gerren, fagen, daß er fo lange Seit unfer führer, unfere Stübe, eine Säule unferes Dereittes war, Ihnen, 
die er immer fo gerne um ſich geſchaart fah? Es iſt auch das nicht nöthig. Wir wiſſen es nur zu gut; aber Eines will ich Ihnen 
in das Gedächnis zurũckrufen, und das ift, wie der Mann war, wenn er voll glübender Begeifterung hier zu uns fprad, namentlich 
dann, wenn er heimfehrte von feinen arofen Erfolgen und feinen Siegen; von Einer Heimkehr ganz befonders laffen Sie mid; auc 
heute ſprechen! Als er damals von Mailand fam, und es ibm dort gelang, für den Ausbau des berrlichen Domes einem feiner jüngften 
Eollegen, einem ganz jungen Künftler zum Siege zu helfen; wie glücklich, wie froh war da der Mann! Damals, meine Berren, 
haben wir Alle gefühlt; es aing ein arofer Sua durch feine große Seele, Und noch ein Anderes laſſen Sie mich heute hervorheben ; 
wie er mit aller Ueber zeugungstreue und mit feiner hinreifenden Neredfamfeit jederzeit eintrat für die Hebung umd Kräftigung 
unferes Anſchens. 

Mitten unter dem Eindrucke, den der Eingang des Verblichenen auf uns Alle hervorgerufen, mitten in der tiefen Bewegung, 
von der wir Alle jetjt ergriffen find, glaube ich, werfichert fein zı dürfen, daf; Sie einhellig zuftimmen, wenn ich; Ihnen namens des 
Derwaltungsrates empjehle, den Untrag hiemit zum Beſchluſſe zu erheben: 

Prr Oeſterrrichiſche Ingenieur- und Arditcehten-Perein beſchliefft, die nöthinen Schritte 
rintzuleiten, dah dem dahingegnangenen großen Ardjitekten, Pombanmeifter Freiheren Frirdridg von 
Schmidt, auf einem öffentliden Plake in Wien ein Denkmal errichtet tuerde, und dal der Prr- 
waltungsratk des Prflerreidjifchen Ingruirur- und Arditehten-Pereines mit der Ausführung dieſes 
Befchlulfes betraut und erfucht werden möge, ſich diesfalls mit der k. k, Akademie der bildenden 
Rünfte, mit ber Genolfenfcaft der bildenden Rünflter und dem Pombauvereine in Wien, ſowie mit 
anderen hervorragenden Corporationen und Perſönlichkeiten in- und außerhalb Wien's in das ent- 
Tpredjende Einvernelpmen zu fehen, (Alfeitige Suftimmung.) 

Und fo laſſen Sie mic, meine Herren, noch einmal den Blick dahin wenden, wo umfer Freund man ruht. Ihm felbit mar 
es aegömmt, die Stelle auszuſchmücken, wo er nun gebettet, in dem Baufe, das zu erbauen unſer allergnädigfier Kerr ihm auftrwa, 
in dem Haufe, an deſſen Schaffung er mit foniel Beaeifterung und mit foriel Märme hing. Und wenn wir uns argenmwärtig halten, 
dafj er dort int dem Raume umgeben ift von den Genien feiner eigenen fünftlerifchen Schaffensfraft, dann dürfen wir wohl glauben, 
daß er drüben ruhig und friedlich ſchläft. 

Und meine Eerren. fo wie er uns immer trem war und uns immer tren bealeitete in Allem, was uns bedrüdte, und was 
uns zu thuen oblag, fo wollen aud; wir morgen treu mit ihm binansgehen, und ihn aeleiten auf feine letzten Wege bienieden. 

Aber, meine herren, wenn wir uns dann zur Keimfehr abwenden von feinem Grabe, werden mir nicht von ihm geſchieden 
fein, Wir wollen die Gefühle der Tieb' und Irene vom uns Allen mit binunterfenten mit feinem Sarge und wollen ihm diefe Lieb’ 
und Irene bewahren bis an das Ende unferes eigenen Erbens, 

Damit wir aber, meine Eerren, auch äußerlich befunden, mie tief erfhättert, wie tief beffimmert wir find über den Hin— 
gang unſeres lieben Freundes, und thewerem Meifters, geftatten Sie, daß ich im Namen Ihtes Derwaltungsraties die Sitzung hier- 
mit fchliehe, 
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Angelegenheiten des Vereines. 


Z. 138 ex 1841. 
Tagesordnung 
der 13. (Wochen-) Versammlung der Session 1890,91. 
Samstag, den 31. Jänner 1891. 
1. Mittheilungen des Vorsitzenden, 
8. Vortrag des Herrn k. k. Professors Dr. Öser: 
innerungen an eine Reise nach Amerika.“ 


„Br- 


Zur Ausstellung gelangt durch die Firma „Matscheko & Schrüdl 
ein Stiegengeländer für das Deutsche Haus in Brünn, aus imitirtem 
Karatmarınor“. 


Fachgruppen für Gesundheitstechnik und für Architektur 
und Hochbau. 


Dienstag, den 3. Februar 1891. 


' Fortsetzung der Discussion über die neue Bauordnnng für 
en. 


Fachgruppe der Maschinen-Ingenieure. 
Mittwoch, den 4. Fehruar 1891. 


1. Wahlbesprechung. 

2, Vortrag des Herrn Ober-Ingenienrs Julius Spitzner: „Veber 
den Bau und die maschinelle Einrichtang der VCentralwerk- 
stätte der k. k. österr. Staatsbahnen in Linz.* 


Fachgruppe der Berg- und Hüttenmänner. 
Donnerstag, den 5. Fehruar 1891. 


Vortrag des Herrm Hütten-Ingenieurs Max Paulowich: „Ueber 
die technische Verwendung der Hochofenschlacken“, 


7 Friedrich Freiherr v. Schmidt. 


Einer der bedeutendsten Künstler unseres Jahrhunderts, 
der hervorragendste Vertreter mittelalterlicher Baukunst, einer 
der ersten Architekten Mittelenropas, der erfolgreiche Banmelster 
und schulbildende Lehrer Friedrich v. Schmidt ist Morgens 
den 23. Jinner zu Wien in dem von ihm erbauten „Sühnhaus* 
verechieden.*) 

Schmidt war zu Frickenhofen den 22. October 1825 
geboren, als der Sohn eines Pastors, in dessen Hause strenge 
Einfachheit und treue Pflichterfüllung herrschte, womit Schmidt 
sich ansprechende Schlichtheit und hingebungsvolle Arbeitskraft 
frühzeitig anerzog, die ihm zu den schönsten Erfolgen im Leben 
verhalfen, Er sollte Baumeister werden — im Elteruhanse waren 
aueh Traditionen für, diesen Beruf vorhanden, war doch ein Ur- 
großvater des Künstlers Hofbaumeister zu Hannover. Schmidt 
besuchte nach absolvirtem Gymnasium die polytechnische Hoch- 
schule zu Stuttgart, wo Lehrer wie Breymann und Mauch 
wirkten. Namentlich der Letztere war es, dem Schmidt die Ein- 
führung in das Gebiet der Architektur zu danken batte, Mauch, 
als schriftstellender Architekt bestens bekannt, pflegte das Studium 
der antiken Baukunst, in deren strieter Anwendung für die 
modernen Bauaufgaben man damals das Heil der architektonischen 
Zukunft zu finden glanbte. 

Schmidt war Naturmensch in des Wortes schönster 
Bedeutung. Auf ihn wirkte Alles unmittelbar, was groß und schön, 
was bedeutend und Üüberzengend war, Ihn konnte eine schöne 
Landschaft, ein farbiger Himmel, ein schöner Mensch, eine her- 
vorragende That aufs Innigste ergreifen und zu flammenden 
Worten bringen. In ihm wohnte aber auch ein angestammtes 
Heimatsgefühl. Das Alles, was die Heimat ihm zeigte und bot, 
war ulcht vergebens für ihn gewesen. Er suchte nicht erst in 
der Ferne, wo #0 viel des Schönen, Bedentenden und Charak- 
teristischen zu Hause zu finden war, An ihm vollzog sich der 
Auschauungsunterricht olına fremdes Hinzuthun; was später in 
Regeln gebracht, heute unserer Schuldisciplin als beste Lehrform 
gilt, Zuerst schauen, empfinden — und dann begreifen. Zuerst 
dus Auge, die Seele laben, dann mag der grübelnde Verstand mit 
der Analysis kommen: warum und weshalb; so weit das in 
Schönheltsfragen überhanpt gelingt. 

Das war es auch, was er später so oft aussprach. Jetzt 
meinte er, wüssten die Herren jedes Sims und jedes Blättchen 
genau zu denten — und ich kann doch auch denken, aber wenn 
ich zeichne, empfinde ich zuerst, und wenn das, was ich zeichne, 
erwas bedeutet, so entsteht es vorerst doch unbewusst, gewiss 





*) Wir glanben im Sinne unserer Leser zu handeln, wenn wir 
diesem Nachrufe auch das Billnis des verewigten Meisters — 
Anm, ıl. # 


nicht mit jener äberlegten Detailklugheit, die in der kleinsten 
Krümmung eines Gliedes schon einen besonderen Gedanken 
erkennt. 

Eine solche Natur konnte es nicht erdulden, vorüberzu- 
gehen an den Werken deutscher Baukunst, die das kunstsinnige 
Geschlecht seiner Vorfahren geschaffen und sie vom Standpunkte 
einer rttrospectiven Kritik als blos „gewesen“ zu betrachten, 
Ihn müssten die Häuschen und Häuser, die Burgen, die Kirchleins 
und die Kirchen bis hinauf zu den herrlichen Domen locken, sie 
zn beschauen, sich mit ihrem Bane, ihrer Eigenart zu beschäftigen, 
$o wie er später öfter bei Wanderungen eine auffallende Blume 
pflückte, sie besah und sich über deren Bau und Blätterform 
freute — nicht mit der einsichtigen Art des Naturforschers, 
sondern nur mit dem Wohlgefühle eines schünheitsfrendigen 
Menschen. 

Und so zog es Schmidt zu den gothischen Bandenk- 
mälern gewaltig hin. Die Liebfrauenkirche in Esslingen war es, 
welche zuerst von ibm mit allen ihren Details aufgenommen 
wurde, und damit war Schmidt seiner specifischen Kunst ge- 
wonnen. Die väterlichen Mittel waren nun nicht allzu groß, es 
musste daranf gedacht werden, daß der zum Jüngling gereifte 
Sohn sich bald selbst Brod verdiene. Arbeiten sollte er! Und 
das war ja Schmidt'’s stärkste Seite, Das Handwerk hat einen 
goldenen Boden; und #0 sollte der nachherige Künstler doch 
vorerst Steinmetz werden, damit konnte er sich schlimmstenfalls 
eine gesicherte Existenz begründen. Was die zwingende Macht 
der Verhältnisse herbeigeführt, war für den zukünftigen Meister 
die wahrhaftigste Quelle seines Wissens. Hier lernte er erst den 
walıren Einblick in die Construction, in die technische Eigenart 
der Materialien kennen, und daraus die tektonischen Verschieden- 
heiten ia der Formgebung. Schmidt ward Steinmetz. 

Der einmal Stein gehauen, bei dem schärft sich das Gefühl 
für die durch das Material gebotens Verwendung und Proflirung. 
Granit und Marmor, Sand- und Kalkstein, wie weit verschleden 
sind diese Materialien, und wie lehrreich die Detailbehandlungen 
der mittelalterlichen Kunst. Diese Kenntnis, die so handwerks- 
mäßig gewonnen, benützte der machherige Meister bei allen 
seinen Schöpfungen, und mit seltener Sicherheit traf er immer 
das Richtige. 

Die professionelle Beschiftigung war aber der wissen- 
schaftlichen und künstlerischen Ausbildung nicht abträglich. 
Schmidt arbeitete erst jetzt mit der vollen Kraft eines selbst- 
bewussten Mannes, dem ein einmal erkanntes Ziel keinen Zweifel 
mehr lässt, wie und was er noch zu studieren habe, 1843 trat 
er bei Zwirner in Köln ein, der als Dombaumeister zu 
schaffen hatte. Das war die rechte Fundernbe für Schmidt. Wohl 
war er von der theilweise schablonenartigen Behandlung, die er dort 
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fand, nicht besonders entzückt, aber er hatte reichlich dafür 
Ersatz gefunden in dem Schatze, die ihm die alten Werkzeich- 
nungen boten. Die alten Ranhfttenpläne mit ihrer klargelegten 
Construction, sowie mit ihren weitausgreifenden Projecten. 

Hier vollendete Sehmidt seine eigentliche Schulbildung 
und war nun zum selbstständigen Meister. herangereift, der gar 
bald von sich durch seine Werke reden machte. 

Der junge Meister war voll weitgehender Pläne. Thaten- 
dorstig beteiligte er sich an der Conenrrenz für die Votivkirche 
und wurde sein Plan, den Detallkenntnis anszeichnete, auch in 
erster Linie prämiirt, wenn auch die Palme des Erfolges seinem 
nachherigen Freunde und Collegen v, Ferstel zuflel. 

Der Erfolg dieser Concurrenz verschaffte ihm die Professur 
in Mailand und damit die Eröffnung seines Aufstieges — damit 
ward er Oesterreicher, was er im wahren Sinne des Wortes 
auch bis zu seinem letzten Atlomzuge blieb. Oesterreich hat ihm 
erst die breite Basis gegeben, der diese Riesengestalt bedurfte, 
um s0 recht sich zu stellen, Das österreichische Unglück, der 
Verlust der Lombardie 1950, führte ihn nach Wien, wo schon 
so viele dentsche Fachgenossen Arbeit und Erfolg, Glück und 
Heimat gefunden haben, 

Als Professor an der k. k. Akademie der bildenden Künste 
begann er sein Lehramt, vorerst nnr vor einem kleinen Kreis 
von Schülern, bis ihm, später gewürdigt und beachtet, immer mehr 
akademische Jugend zuströmte, und Schmidt eine Schnle be- 
gründete, wie sie kanm ein Zweiter anfzuweisen hatte, Nicht 
nur der unmittelbare Schulerfolg ist es, der hier hervorgehoben 
werden soll, sondern insbesondere der Umstand, daß ohne Aus- 
nahme alle seine Schüler tächtige ausfibende Architekten ge- 
worden, theilweise heute bereits angesehene Stellungen, mit gutem 
Namen in der Kunst, vertheilt auf Oesterreich und Deutsch- 
land nnd selbst auf Italien, einnehmen, so daß darans die 
Fruchtbarkeit seines Tehramter hervorgeht. 

Schmidt selbst hatte ans Italien 1859 schon den Anf- 
trag zur Lazaristenkirche mitgebracht, die er nun ausflihrte, der 
dann die Weißgärber, die Fünfhauser und Brigittenauer Kirche 
folgten. Als Werk der Profanarchitektur entstand das akademische 
Gymnasium, das am meisten von allen Schmidt’schen Banten 
bemängelt, und deshalb geradezu eine Gefahr bei der späteren 
Conenrrenz des Rathhanses, wo auf dieses Banwerk abfüllig hin- 
gewiesen wurde, bildete. Die abwelsende Kritik war keineswegs 
streng fachlich; es war auch etwas „Politieum“ dabei; be- 
fürchtete man doch, mit der Art den Banes, der Einflignng der 
Capelle, dem kirchlichen Charakter des Vestibule, der Gänge 
und des Saales, falle eine Begünstigung reactionär kirchlicher 
Tendenzen in dem Schulunterricht zusammen; freilich ein Irr- 
thum, wie so viele andere, ° 

Nebst den Wiener Kirchenbauten, unter denen die Filnf- 
hauser Kirche ala die eigenartigste, kühne Verwertliung der Kuppel- 
kirchen der Renaissance, und die Weißgärber Kirche als die 
formvollendeste und nach Webereinstimmung der Außenanlage 
und Raumwirkung, als die gelungenste erscheint, hatSchmidt 
unzählige Projecte verfasst und zahlreiche bedentende Banten 
in den verschiedensten Ländern der Üüsterr.-ungar. Monarchie, 
sowie anch in Deutschland ausgeführt. Für seine künstlerische 
Stellung in Wien waren aber die Objeete auf diesem Boden 
ansschlaggebend. 

So als hervorragender Gotliker bekannt und geschätzt, 
kam die Zeit heran, wo in Wien die großen Monumentalbauten 
ausgeführt werden sollten, die unsere Stadt heute zieren. Das 
Parlamentsgebäude, die Hofmuseen, das Rathhaus, die Universität 
sollten erbaut werden. Für den ersten Ban hatte man zwei 
Gebünde, eines für das Herrenhaus, eines für das Abgeordneten- 
hans in Aussicht genommen. Es wurde eine engere Concurrenz 
ausgeschrieben, wo auch Schmidt theilnahm. 

Mit richtigem Blicke hatte er erkannt, wenn schon mit 
der Gothik ein Erfolg versucht werden sollte, dass dies noch am 
sichersten beim Herrenhause zu erwarten sei. Denn damals galt 
ja die Gothik in Wien in leitenden Kreisen keineswegs als eine 
Stylepoche, deren genaues Studiam so erwlinscht und deren An- 
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wendung für specielle Aufgaben zuzulassen sei — verkennend, 
welcher Werth dieser Kunstform zukommt, als Wegweiser für 
die künstlerische Lösung eonstructiver Aufgaben. Gotlik, Fendalis- 
mus und kirchliche Einseltirkeit wnrden da in einen Zasammen- 
hang gebracht. 

Schmidt verlegte sich vornehmlich anf das Herrenhaus 
und schnf hier ein Project, dessen plastieirende Architektor 
schon eine wesentliche Concession gegen die so abfüllig benr- 
theilte Einfachheit des Gymnasinmsbanes war, Er und seine Col- 
legen hatten umsonst projectirt — keines der Projeete konnte 
so zur Ausführnng gelangen; es wurde das Programm gellndert. 
und statt zweier Hänser ein Parlamentshans mit zwei Sälen 
verlangt. Damit war Schmidt der Hoffnung beranbt, hier einen 
Monnumental-Profanbau zu schaffen — sollte es nicht gelingen, 
das Ratlıhans für sich und seine Schnle zu gewinnen, 

Schmidt war indessen ein populärer Mann geworden Er 
hatte ja den „Alten Steffel“, das Wahrzeichen der Wiener, wieder 
verjingt nnd aufgerichtet, und damit ist er zum Wiener ge- 
worden, So wurde er auch gerne in den Ratlı der Stadt ge- 
wählt und damit hatten die leitenden Personen erst recht Gelegen- 
heit, die vortrefliche Art und das reiche Wissen des Mannes 
kennen zu lernen. 

In der für das Rathhans ausgeschriebenen öffentlichen Con- 
earrenz, zu welcher Projeete aus Frankreich, England, Deutsch- 
land und Oesterreich einlangten — 64 an der Zahl — errang 
Sehmidt den ersten Preis, Wien war klug genug, das Beispiel 
von anderwärts nicht zu wiederholen. Der preisgekrönte Künstler 
erhielt den Auftrag und damit hatte Wien das bedeutendste Ban- 
werk für sich errungen. 

Die Kritik, die Schmidt anlässlich des Gymnasinmsbaues 
verfolgte, hatte ihn nachdenklich gemacht, Mit den härteren 
Formen der Architektur der ersten Epoche des dentschen Mittel- 
alters allein konnte es nicht gehen. Die Lage des Gebiudes, 
Form des Grundes, seine Umgebung, Alles drängte darauf, die 
Vorbilder italienischer Kunst aus der Zeit des Mittelalters mit. 
zur Verwertlung zu bringen, 

Der dem Wiener wohlbekannte Dogenpalast, damals noch 
anf üsterreichischem Boden, sollte mit den unvergl-ichlichen 
Loggien für die vordere Partie namentlich das Leitmotiv abgeben, 
Das der italienischen Kunst eigene Betonen der Horizontalen 
musste ebenfalls Verwerthung finden. Die gothischen Bauten der 
Florentiner Schule mit ihrer an Frührenaissance gemahnenden 
Gesimsbildung konnten dazu dienen, Und selbst zu dem schwersten 
Opfer für einen Gothiker entschloss sich der Meister, den 
dentschen Giebel zu missen. 

Mit diesem redueirten Glaubensbekenntnisse wnrde an die 
Arbeit gegangen. Ein klarer, den localen Bedürfnissen treflich 
angepasster Grundriß gab Gelegenheit, den Massenbau zu gliedern, 
um in den Mittelpartien zn den prichtigsten Anf-banten zu ge- 
langen, und so entstand ein Projeet, das gar nicht mehr dem 
Meister Schmidt von ehedem glich, 

Die Ereignisse erwiesen die Richtigkeit des Calenls — 
denn es lag nuch ein Stück Stadtpolitik in dem Projecte — der 
öffentlichen Meinung Wiens musste eine Concession gemacht 
werden, Die Räthe Wiens hatten gar viel Angst vor den fialen- 
bespickten Stühlen, vor denen ein freundlicher Kritiker die Stadt- 
väter besonders warnte, Mit allen gegen eine Stimme, jener 
Gottfried Semper’s, hatte Schmidt den ersten Preis er- 
rungen. Am 29. Mai 1872 begann der Erdaushub, am 29. Juli 
legte Schmidt den ersten Stein auf den Grand einer 10 m 
unter dem Niveau aufgefundenen Mine, welche gerade mit Ihrer 
Pulverkammer unter der nördlichen Eeke des hohen Thurmes lag. 
Am 17. Juni 1873 vollzog der Kaiser die feierliche Grond- 
steinlegung und am 12, September 1883, dem Jahrestage der 
Befreiung Wiens von den Türken, die Schlusssteinfeier des Baues, 

Der Rathhansban mit seiner durch italienische Kunst und 
Renaissancemotive durchgeistigten Architektur bedeutet einen 
Wendepunkt in der künstlerischen Eigenart des Meisters. Von 
jenem Zeitpankte an wurden die Erinnerungen in ihm lebhafter, 
welche die südlichen Bauten anf ihn gemacht, Die Bauten der 
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Frührenaissance finden volle Beachtung und werden Objecte der 
Aufaalmen durch die Schüler, und auch die Barockbauten, die 
gerade in Wien, sowie in Oesterreich selbst Itallanisirenden Ein- 
finss zeigen, finden volle Beachtung. In der Schule des Meisters 
gehen Projeete in Frührenalssanee, zumeist deutscher Art, neben 
gothischen Entwürfen in Ausführeng. Schmidt bante den Zubau 
zur Nationalbank in deutscher Renaissance und gefällt sich, wenn 
er seinen Schülern zeigen kann, wie aus der mittelalterlichen 
Bildungsart die deutsche Renaissance entstanden; manch’ malerischen 
Giebel und manch’ schönes Thüärmehen zaubert er in seiner un- 
vergleichlichen Art auf das Skizzirblatt. 

Aber auch die streng gothischen Projeete, namentlich bei 
Ausführung des Mobillars, erreichen eine Formenweichheit, ins- 
besondere im Ormament, das an Frührenaissance oder an die 
letzte Bläthe italienischer Gothik gemahnt, Mit einer besonderen 
Vorliebe treibt der Meister nun auch romanische Bauweise, frei- 
lich mit jenem italianisirenden Anklang, der ihn wieder dem 
klassischen Ursprunge und der schließlichen Folge der Renaissance 
näher bringt. 

Schmidt hat unzweifelhaft eine gewisse Wandlung in 
seiner architektonischen Productionsart vollzogen, Es soll damit 
nicht gesagt werden, daß er seiner Veberzeugung untren ge- 
worden — er hat sie nach reifer Arbeit in ihrem 
grundlegenden Sutze erst recht wieder erkannt. 
Für ihn blieb anch nach der Abmilderung seiner frühzeitigen 
Strenge noch ein Glanbenssatz, daß die Construction die Grund- 
lage aller Architektur sel, und dad, was innerlich unwahr, 
nicht äußerlich schön werden könne, Einer jeden Schein- 
construction war er daher auch bis zu seinem letzten Striche abhold. 

Er erkannte aber als gereifter Mann erst recht, wie die 
Geschichte der Architektur, der Verlauf der Kunstentwicklung 
bis zu ihrer letzten epochalen Zeit ala ein Ganzes betrachtet 
werden musa, und es nicht angeht, heute, wo wir Aufgaben des 
XIX, Jahrliunderts zu lösen haben, uns darin zu gefallen: wir 
bleiben im Alterthum! Die 2000jährige christliche Kunstepoche 
bleibt für uns nur Kunstgeschichte! 

Und ebensowenig kann eine derartige Abschlussschranke 
zwischen dem XIV, und XV, Jahrhundert errichtet werden, wo 
der banende schaffende Künstler nur nach rückwärts schauen 
darf, und was vom XV, Jahrhundert bis zum Schlusse des 
vorigen alles Grosses, Schönes und Bedentendes in allen 
Künsten, insbesondere der Architektur geleistet, als historisch 
bedeutend blos erkennen soll, ohne Nutzanwendang für heute. 
Thatsüchlich ist ein solches begrenztes Festlialten der Form- 
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sprache einer bestimmten Zeit nur in wenigen Fällen möglich. 
Eigentlich nur die kirchliche Kunst von heute könnte sich so 
ausschließlich benehmen, aber auch hier verlangen die ver- 
änderten Verhältnisse andere Bandispositionen und damit ist es 
vorbei mit der blossen archäologischen Wiederholung von Bauwerken 
früherer Jahrhunderte. Beim Profanbau hat die nothwendig ge- 
wordene Bau- und Constructionsdisposition nene Aufgaben geschaffen 
und damit ein Ansgreifen der Künstler bedingt, 

Schmidt beurtheilte daher seine und die Leistungen 
Anderer nur immer vom allgemeinen künstlerischen Standpunkte, 
ob überhaupt der „Tenor® getroffen. Freilich war er viel zu viel 
Kenner des Details, als daß hier eine Versündigung Toleranz 
gefunden hätte Er selbst studirte fort und fort, Ohne copiren 
za wollen, schöpfte er aus den alten Quellen und dann floß im 
Ornament reichlich eigene Erfindung und Formbildung, so daß 
auch namentlich im Ornament ganz persönliche eigenartige Leistan- 
gen entstanden sind, 

8o steht Friedrich v. Schmidt da wie eine lbermächtige 
Erscheinung in der modernen Architekturgeschichte, die kaum 
einen Vergleich kennt. Aus sich selbst, aus eigener Ueberzeugnng 
und Anschauung durch die Fülle der Arbeit, das gereifte Urtheil 
von eigener und fremder Arbeit, erzog er sich immer mehr und 
mehr zur Vollkommenheit; und am Ende seiner Tage und seines 
segensreichen Lebens ist Schmidt ein Künstler von der pfud- 
findenden Art und der monnmentalen Größe, wie sie nar das Cinque- 
cento uns kennen lernt. Auch Schmidt hat in seiner Art 
in „Renaissance* gebaut, 

Mit diesen wenigen Strichen kann und soll nicht der Ver- 
such gemacht sein, Sehmidt's künstlerische Bedeutung und das 
Ausmaß sowie den Einfluss seines Wirkens zu erschöpfen. Wir 
behalten uns das für später vor; soll ja auch vorerst in einer 
würdigen Todtenfeier der Verehrung und Werthschätzung, welche 
dem großen Meister seitens seiner Standesgenossen gezollt wird, 
Ausdruck gegeben werden. 

Gestern haben wir den großen und unvergesslichen Mann 
zu Grabe getragen! Ganz Wien hat innigen Antheil daran ge- 
nommen und was Zirkel und Blei, Stift und Palette, Hammer 
und Meißel zu führen versteht, gab dem Sarg das Geleite. 

So möge denn diese Skizze als das gelten, was sie sein 


soll, eine erste Anregung, nachzusinnen, aus der eigenen Er- 


innerang wieder zu gewinnen, all’ den Schatz des Wirkens 

unseres großen Meisters, um so das Bild nach und nach zu 

schaffen, das uns ihn so darstellt, wie er wirkte und wie er war, 
Wien, 26, Jäoner 1891. v. Neumann. 


Leichenbegängnis des Dombaumeisters Friedrieh Freih. v. Schmidt. 


Unter eiher Betheiligung, welche am besten zum Ausdruck brachte, 
welche Verehrung allerseits dem Verewigten gezollt wurde, fand am 
85, d. M. das Leichenbegängnis des uns allzufriüh entrisenen Dom- 
banmeisters Freih. v. Schmidt statt, 

Ueber 40 Mitglieder unseres Vereines hatten sich gegen 1 Uhr 
vor dem vom Meister Schmidt erbauten k. Stiftungshause, am Schutten- 
ring eingefunden, in dessen Capelle der Verblichene aufgebahrt war. 
Nach erfolgter Einsegnung setzte sich um 142 Uhr der Zug in der vor- 
her festgestellten Reihenfolge in Bewegung. Drerselbe wurde eröffnet von 
berittenen Laternträgern, denen die beiden, mit prachtvollen Kränzen 
iiberreich beladenen Blumenwagen folgten; daran reihten sich die Ge- 
nossanschaften mit ihren Bannern, der niederüsterr. Gewerbererein, der 
disterr. Iugenieur- und Architektenverein, der Verein der beh. ant. 
Privat-Techniker, die Künstlerschaft und die Vertreter des Gemeinde- 
ratlıes von Wien. Unserem Vereine hatten sich die Deputationen der 
auswärtigen technischen Vereine und Corporationen angeschlossen. 

Unmittelbar vor dem Leichenwagen schritten Chargirte der Kunst- 
akademiker-Verbindang Athennia mit gezogenen Schlägern. Nun folgte 
der Leichenwagen, umgeben von Rathsdienern des Magistrates, Werk- 
lenten im altdentscher Tracht, mit dem Wappen des Verewigten, und 
Schüleru der Akademie der bildenden Künste, mit breunenden Wind- 
liebtern. Dem Sarge wurden die Freiberrukrone und die Orden des Ver- 


blichenen anf Tabourets nachgetragen. Nan folgten die Familien- 
angehörigen und nächsten Freunde des Todten, sowie die Schiller und 
Mitarbeiter, welche mit Schmidt an dessen großen Werken mitgeschafft 
haben. Von den einstigen Schülern Schmidt’ waren mehst den in 
Wien Jebenden, noch Dombaumeister Mocker aus Prag, Prof. Hau 
berisser aus München, Prof. Wist aus Graz, der Leiter des Dom- 
banes in Fünfkirchen, Arch, Kirstein u. A, anwesend. Ihnen schloisen 
sich die Mitglieder der Rathbansbau-Commission des Gemeinderathes, 
die Reetoren und Professoren der k. k. Akademie der bildenden Künste 
und der technischen Hochschule in Wien, sowie die Bauschüler an. 

Auf dem ganzen Wege, den der unnbsehbar lange Trauerzug nun 
antrat, brannten die Strabenflammen. Vor dem Riesenthore der St, Stefuns- 
kirche erwartete der Wiener Dombaurerein die Ankunft des Sarges und 
legte auf denselben einen prachtvollen Kranz nieder. 

In der Metropolitankirche, an deren Ansgsstaltang der Verewigte 
seit mehr als 25 Jahren rastlos schaffte, und die von Leidtragenden dicht 
gefüllt war, hatten sich zuhlreiche habe Würdenträger mul Notabilitäten, 
darunter der Bürgermeister mit seinen Stellvertretern und viele Mit- 
glieder des Herrenhanses eingefunden. Nach der feierlichen Einsegnung 
durch Erzbischof Dr. Angerer, sang der Wiener Männergesangverein 
den Mendelsohn’schen Choral „Es ist bestimmt in Gottes Rath*, ein 
Lied für welches der Verewigte immer eine große Verehrung hegte. 


Beilage z. Wochenschr. d. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. Nr. & ex 1881. 





f. DPombaumeifter Friedricd; Freiherr v. Schmidt. 


benih vun — 


Nr. 5. 











Der Tranerzug setzte sich nun wieder in der gleichen Reibenfolire 
in Bewegung, um vor dem grüßten Werke des Meisters, dem Rathhause, 
vorüberzuziehen, wo der Sarg Namens der Gemeinde Wien, von den 
Repräsentanten derselben und von den Mitarbeitern am Rathhansban mit 
riesigen Lorbeerkränzen geschmückt wurde. Die Uebergabe des Kranzes 
der Mitarbeiter, Werklente und Gehilfen, begleitete Banurath v. Neun 
mann mit folgenden Worten: „Die an diesem Bane mitgeholfen, heiten 
jetzt an Deinen Sarg den Lorbeer, den Dia, großer Meister hast verdient. 
Sie folgen deinem Sarge in Tren’ und Dankbarkeit !* 

Von hier wurde der Weg zum Gebäude des üsterr. Ingenieur- 
und Architekten-Vereines eingeschlagen, vor welchem sich der Vorstand 
und dessen Stellvertreter, sowie eine große Anzahl von Mitgliedern auf- 
gestellt hatten, um entblößten Hanptes, dem theuren Verblichenen einen 
letzten Gruss zu spenden. Auch hier, sowie vor dem Gebände der 
Akademie der bildenden Künste und dem Künstlerhause, wurden pracht- 
volle Kränze dem Sarge aufgelegt. Auf dem Schwarzenbergplatze lünte 
sich der Zug anf und die Leidtrmgenden bestiegen die Wägen, welche in 
langer Reihe dem Trauerwagen auf den Centralfriedhof folgten. 

Der Mond sandte bereits seine milden Strahlen nieder, ala der 
Sarg, welcher die irdischen Ueberreste Meister Schmidt's enthielt, in 
die Gruft gesenkt wurde. 

im Kreise der Leidtragenden, hielt nun Oberbanrath, Baron 
Hasenaner, im Namen aller Corporationen und Vereine, die ergreifend 
Tranerrede, welche wir bier wiedergeben : 


„Großer, dureh das unerbittliche Schicksal una entrissener 
Meister and Freund! 


Es ist mir die ebenso schmerzliche als ehrenvolle Aufgabe geworden, 
im Namen all’ der illnstren Corporationen, deren Zierde Da warst, hier 
an dieser Trauerstätte Dir einen Nachruf zu wiımen. Die Vertreter 
unserer vaterstädtischen Gemeinde, die Repräsentanten der Akademie der 
bildenden Kiinste, der technischen Hochschule und der Kiinstler-Genossen- 
schaft, Deine Genossen vom Ingenienr- und Architekten-Verein und vom 
Dombau-Verein, die Schtiler und Mitarbeiter an Deinen herrlichen Werken, 
sie geben Dir, dem Unvergesslichen und Umersetzlichen, trauernd das 
letzte Geleite, — Ich kann meiner Aufgabe leider nicht in jenem groß- 
zügigen, lapidaren Style nachkommen, der wohl am besten Deiner gewaltig 
—— — Natur entsprechen wirde,. — Bestimmt, klar, wahr und tiber- 
zeugend war deine Kunst, wie Alles, was Du geschaffen, aus tiefster, 
innerster Ucberzeugung stammte. 

Dein ganzes Leben war der Kunst geweiht und Dein rastlos 
thätiger, großer, umfassender Geist war darchdrungen von dem Willen, 
Deine volle, so starke Kraft ihrem Dienste zu widmen. Ob Du nun ala 
Lehrer, als Künstler, als Mitbürger, in That, Wort oder Sehrift Deinem 
Wesen Ausdruck gabst, immer erschien die Kunst als der Leitstern 
Deines Strebens, und es ist mur der Wahrheit gemäß, wenn mau sagt, 
der Mensch und der Ktinstler waren so innig verbunden in Dir, daß sie 
immerdar ala eine geschlossene Einheit erschienen. Wie Dan allübernli 
fir diese Deine Sendung einstandest, #0 warst Du auch stets ein wahr- 
hafter Freund Deiner Freunde, ein hohes Beispiel tiefernsten Plichtgrefühles, 
selbstloser Opferfreudigkeit und nie erlahmender Arbeitstust, dem alle 
Künstler stets nachzueifern haben werden. 

Der hochernste Augenblick, der uns Alle in tiefater Seele er- 
schüttert, Iäast es nicht zu, in Worten Dich nach Gebühr zu rühmen, 
unseren merz in seiner Allgewalt und den Verlust, den wir erlitten, 
in seiner Unermesslichkeit zu schildern. 

Lebe wohl, großer Freund! Dein Gedächtnis wird in uns leben, 
so lange wir atbmen, und dafür, dab ea nuch auf Jahrbunderte hinaus 
erhalten bleibe, hast Du durch deine Werke reicblichst gesorgt, dem 
wie Du s0 oft sagtest, die Steine werden der Nachwelt känden, wie 
und was Du warst, Nun ruhe snuft und in Frieden, Ehre Deinem An- 
denken! Nimm das letzte Lebewohl, Da guter College und lieber Freund !* 


Hierauf trat Banrath Ritter v. Neumann vor, um namens der 
jetzigen nnd einstigen Schüler Schmidt's dem Meister und Freunde 


einen Nachruf za sprechen, der alle Anwesenden tief erschütterte, Er 
sagte: 

„Es treten Deine Schüler an Dein Grab, die Da geleitet und 
geführt. 

Was Du, geliebter Meister, der weiten Welt, der großen Kunst 
gewesen, verkünden die Steine, die Da gefügt; wir kennen diese Sprache, 
Ira hast sie uns gelehrt, und mag ein Jeder nach Deiner Weisung weiter 
schaffen, Da warst uns ja ein Lehrer wie kein zweiter, voll und ganz! 
aber noch mehr — Da warst ein Freund, ein vwäterlicher Freund, der 
tren über uns gewacht. Dein steter Schutz, Dein kluger Rath, Deine 
nimmermäde That, hat Allen uns gentitzt! 

Freud! and Leid hast Ira mit una getheilt. Und selbat des eigenen 
Herdes Glück halfst Du uns begründen; warst Zeuge gerne und gabst 
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dazır den Segen! Und für all’ die Freundschaft und die Liehe, was hast 
Du von un= verlangt? Daß wir ehrlich, redlich streben, wirken, schaffen 
nach dem Maße unserer Kraft! Und für Dich? unendlich wenig: nichta 
ala Treue! 

So nimm denn jetzt amı Graberrand zum xzweltenmale das Ge- 
libnis hin: Treue! Trene übers Grab! Dein Andenken, Im vielzeliebter 
Meister, sei tren and fest bewahrt! Du gehst nicht ganz von ums! Dein 
Bild lebt in den Herzen fort, umkränzt von Lieb’ nnd Dankbarkeit! 

Wir scheiden nun von dem, was sterblich war. — So schlaf’ denn, 

Ger Meister, nach der Arbeit Last und Müh’, nach Freud’ und Leid, 
ie Du erlebt — leb' wohl! Ruhe in Frieden!“ . 


Die Nacht war bereits hereingebrochen, als die Leidteagenden, 
tiefbetrübt über den unersetzlichen Verlust, der uns getroffen, heim- 
kehrten von dem letzten Wege, auf dem sie einem der Besten und 
Grüöten as Oeleite gaben. 


Das Leichenbegängnis wurde von der Gemeinde Wien, welche dem 
Verewigten viele ihrer schönsten Bauwerke zu verdanken hat, in 
würdigater Weise veranstaltet uml Herr Stadtbandirector Berger mit 
der Durchführung betraut. Auf dem Centralfriedhofe ist dem Meister ein 
bevorzugter Platz unter den Reihen der Ehrengräber von der Gemeinde 
gewidmet worden. 





Anlässlich den Ablebens unseres großen Meisters sind dem üsterr. 
Ingenieur- und Architekten-Vereine von den im Nachstehenden aufge- 
führten befreundeten Vereinen herzliche Tranerkundgebungen zugekommen, 
und zwar: 

Vom Ungarischen Ingenieur nnd Architekten- 
Vereine. (Derselbe ließ auch einen Kranz am Sarge niederlegen) ; vom 
Deutschen polyteehnischen Vereine in Prag, dessen 
Delegirter Herr k. k. Professor Friedrich Steiner einen Kranz am 
Sarge niederlegte; vom Vereine der Techniker in Uber 
österreich; derselbe entsendete zur Trauerfeier eine Deputation, 
bestehend aus den Herren: Julius R. v. Aigner, Franz Gam- 
perle und Carl Anton Sacher; vom Technischen Uluhb in 
Salzburg mit einer würdigen Kranzspende; vom Krakanertech- 
nischenVereine, der durch den Herrn Architekten Niedzielski 
vertreten war; vom Polytechnischen Vereine in Lemberg, 
der sich duren die Herren k. k. Überbauratı Iszkowski und 
Ober-Inspeetor Zaleski vertreten ließ; vom Vereine der Rau— 
meister in Prag; vom Technischen Club inInnsbruck; 
vom Ingenieur- und Architekten-Vereine in Agram, 
welcher sich darch Herrn beb. ant und beeid. Civil-Ingenienr Johann 
Edlen v. Podhagaky vertreten und den Sarg des Dahingegangenen 
durch einen Kranz schmücken ließ ; vom Polytechnischen Clab 
in Graz; derselbe lie6 durch Herm k. k. Baurath v. Wielemanns 
einen Kranz niederlegen ; vom Techniker-Cinb in Teschen; 
vom Technischen Vereine in Troppau; rom Ingenieur 
und Architen-Vereinin Triest und vom Vorstande des 
Böhmisehen Architekten. und Ingenieur-Vereines 
in Prag; von der Ingenieurkammer in Böhmen, nnd von 
der Galizischen Ingenieurkammer in Lemberg, welche 
sich darch die Wiener Ingenieurkammer vertreten ließ; vom Berg- 
und HüttenmännischenVereine in Mährisch-Ostran; 
vom Kärntnerischen Industrie und Gewerbeverein 
und vom Berg- und Hüttenmäünnischen Vrreine für 
Steiermark und Kärnten (Section Leoben), 

Namens des Berliner Architekten-Vereines überbrachte 
der deutsche technische Attacht in Wien, Herr k. Baurath Roeder und 
vamens des wärttembergischen Baurereines in Stuttgart Herr 
Bauidirector RB. v. Flattich Kränze, welche am Sarge des Verewigten 
niedergelegt wurden. 

Die Namen sämmtlicher Kranzspender anzuführen ist uns bei 
der Menge derselben nicht möglich gewesen; wir milssen es uns anch 
derzeit versagen, den Wortlaut der dem Vereine aus diesem Anlasıe 
zugekommenen Beileidstelegramme und Trauerkundgebungen zu ver- 
Uffentlichen, doch halten wir uns verpflichtet, Allen hiemit im Namen 
des listerr, Ingenieur- und Architekten-Vereines den Dauk für die dem 
verewigten Meister erwiesens Liebe und Verehrung auszudrücken. 

K. 
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Rückblick auf die meteorologischen und Wasserstandsverhältnisse des Jahres 185% in Wien. 
(Berinnend am ], Deeember 1889, endend am 30. November 1810.) 
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Allgemeine Witterungserschelnungen. 

Schon der Beginn des meteorologischen Jahres war von keiner 
glücklichen Vorhedentung. Reich an Nebeln, die tagelang die Sonne ver- 
finsterten, und das Umsichgreifen der Influenza, gestalteten den December 
zu einem ungemein düsteren Monat. Bei großer Küte hatte er auch 
Schneemnssen gebracht, welche jedoch schon in dem liehteren freund- 
licberen Tagen des Jänners verzehrt wurden. Jünner und December hatten 
ihre Rollen vertanscht. Als klimatisch abnormal treten besonders lie Monate 
März und November hervor, nicht aber wegen ihrer ziffermibigen Ab- 
weichungen, sondern wegen ihrer Temperaturextreme. Nicht bins, daß 
erst der 5, März mit — 161, die tiefste Temperatur des vorjährigen 
Winter-, eigentlich Frühjahrsqynartals, brachte, stand diesem schon am 
21. Mürz ein Maximum von 295% gegenliber, so dab dadurch der leber- 
gung vom strengsten Winter zum mildesten Frühling in einem Zeitraume 
von kaum drei Wochen zusammengeschoben erschien. 

Noch viel rascher jedoch, nämlich in drei Tagen, vollzog sich 
‚lie für viele Gegenden Mittelenropas, besonders nler für Karlsbad ver- 
hängnisvolle Wärmedepression zwischen dem 21. und 27. November. 

Eine am 24. November in Wien durch mehr als ww hohen 
Barometeraturz gekennzeichnete Uyklone hatte die Atmosphäre nicht blos 
von ganz Mittelenropa, sondern anch von Italien und der Balkanhalb- 
insel derart in Aufruhr gebracht und anf ihrer Passage solche meteoro- 
Ingische Exeesse verursacht, daß, abgeschen von den orkanartigen Wind- 
bewegungen bis zu #0km per Stunde, die Temperntar von 162° am 
24. November auf — 135% am 27, Norember gefallen war. Sofern die mit 
solchen Vorgängen unxertrennlichen Collisionen zwischen Luftmaasen 
verschiedener Dampfapannung zumeist von anßerordentlichen Wolkenent- 
Indungen begleitet sind, können die ans Deutschland und Oesterreich ge- 
meldeten Veberschwemmungen nicht tiberrascehen. 

Leider batten, obwohl die Niederachlagsziffern der letzten Herbst- 
mmate in Wien keinerlei Anomalien aufweisen, die Novemberhochwässer 
bereits ihre Vorlinfer im September als eine Reihe schwerer, im 
Hochgebirge nielergegangener Gewitter nebst wolkenbruchartigen Regen 
und Schneefällen in den meisten Steomgebieten Üentraleuropas solche 
Wassermassen angehäuft, dab dadurch sowohl Böhmen nnd Schlesien, 

",Bistage, an denen das Temperatarmaximmm unter (9 blieb: Frosttage, 
an denen das Minimmm im Allgesseinen weniger als e, und Sommortage, an 
deaem das Maxinmm Ze and mehr betrag. 


ala auch das Vorarllerger Rheintlial, und zwar letzteres hener zu wieder- 
hultenmnlen, arge Verwilstungen erlitten. 

Sofern diese anf meteorologische Ursachen znrückzufiilirende Vor- 
kommnisse gegenüber allen anderen Witterangsrrscheinungen von ge- 
ringerer Bedeutnng sind, kann sch mir erlauben, bezüglich deren Verlauf 
anf das Graphiken und die tabellarische Uebersicht zn verweisen. Doch 
dürfte ein kurzer Rückblick anf die Gesmmlheitarerhältnisse des abge - 
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laufenen Jahres in ihrer Beziehung zur Öscillation des Grundwassera 
nicht ohne Interesse sein. Zunächst kommt za beachten, dad abweichend 
von den unmittelbar vorausgegangenen Jahren, die aufsteigende Bewegung 
des Grandwassers im Jahre J390 nicht wie gewähnlich gegen Ede des 
Frühlings, sondern erst spät im Sommer erfolgte und im Herbste nur eine 
ganz kurz anhaltende Culmination bewalhrte, 

Diese Erscheinung folgte mehr als sonst den oberirdischen hydran- 
lischen Vorgängen im Donaubette, und waren auch infolge (demen die 
‚Jahresamplitaden der subterranen Ströme größer ala vorlem, bei einer 
Jahresschwankung an der Rudolfsbräcke von 647 ", im Brunnen Am Hof 
1-48 m, in der Rochnsgasse I’4l m und in der Sperigusse sogar 416 m. 





Nr. 5. 


Wochenschrift des Österr, Ingenieur und Architekten-Vereines 


Beite 4, 


m ——— — — —— — — — — — — — —— — ⸗——— — — — — — — — — — 


Die Frequenz der miasmatisch-contagiösen Krankbeiten 
betreffend, war dieselbe zwar, annlog dem Steigen des Grunlwassers, 
gleichfalls gegen Ende des Jahres ausgesprochen im Zunehmen (während 
das Jahr 18939 den eutgegengesetzten Verlauf aufwies); imleb kann bei 
einer jährlichen Sterblichkeit; Blattern 44 (Vorjahr 13), Diphteritis 342 
(Vorjahr 315), Scharlach 84 (Vorjahr 155), Abdominaltypbus 78 [Vor- 
jahr 119, von Epidemie keine Reie sein. 

Allein wenn auch an diesen Ziffern der unter dem Einfluse der 
Donanwasserstäude stehende II. Bezirk wieder den größten Antheil nimmt, 


30 ‚üefte es fir Wien insoferne noch immer gewagt sein, einen Uansal- 
zusammenbang zwischen Gruudwasserschwaukang und Sterblichkeit ab- 
zuleiten, als die von der Donau gar nieht beeinflussten Bexirke V und X 
sich in Hinsicht auf das Vorkommen contagiöser Krauklieitsformen gleich 
dem II. Bezirke anreihen, Die größere uml geringere Morbidität eines 
Stadttheiles ist beilinge durch die Lebensweise seiner Bewohner und 
gewiss durch die Wohnungen mehr, als durch die Witterung beeindusst. 


J. Riedel. 





Zur Stellung der Techniker. 


Gelegentlich der Berathung des nielerösterr, Landtages ber den 
Bericht des Landesausschusses, betreffend die Stellung des technischen 
Personales bei den agrarischen Üperationen, nahm Herr Oberbauratlı 
Kaiser das Wort, um sich des technischen Standes gegenüber der Vor- 
Inge in warmer Weise anzunehmen, ein Fall, der wegen seiner Seltenheit 
angeführt zu werden verdient. Wir wollen deshalb, obwohl es sich bier 
nur um Techniker im weiteren Simme handelt, die betreffenden Stellen 
aus der erwähnten Rede vom 14. J&uner 1. J. nachstehend veröffentlichen. 


Akugeordneter Kaiser: 


Ich bedauere, daß der Landesausschuss nichts vorgelegt hat, als 
eizen Entwurf des k. k. Ackerbauministeriums über die Betheiligung der 
Techniker bei diesen Operationen. Ich hätte gewiinscht, daß der Landes- 
ausschuss tms diesen Entwurf nicht vorgelegt hätte. Dieser Entwart ist 
gegenfiber den Technikern ungerecht und unbillig, er ist dem Technikeru 
gegenüber geradezu tewürdig, 

Ich bitte, diese einzelnen Bestimmungen der k. k. Ministerinl- 
Commission zu jesen, und Sie werden mir Recht geben, wenn ich sage: 
diese Bertimmungen sind gegenüber Jen Technikern unwäürtig, Dieselbeu 
verstoßen nuch vollkommen gegen die Finanzen des Landes und gegen 
die Interessen der Betheiligten. Ich werde mir erlauben, einige dieser 
Bestimmungen vorzulsen. Es heißt hier im Puukt 1 — um das jet 
vielleicht wine der minder wesentlichen Bestimmungen: 

„Die Bestellung des technischen Personales und der Hillskräfte 
desselben erfolgt durch den niederösterr, Landesausschuss nuf Kosten 
des Landes.“ 

Bezüglich dieser Bestimmung möchte ich mir die Frage au den 
Herru Lauderausschuss- Referenten erlauben: Gehüren diese vom Landes- 
auschusse aufgenommenen und von ihn bezahlten technischen Beamten 
dem Lande an, atuil sie Bedienstete des Landes oder des k. k. Ackerbau- 
ministeriums* Nach dem, was in diesen Bestimmungen enthalten ist, sind sie 
eigentlich Bedienstete des Ackerbauministeriums and unterstehen demselben. 

Was sagt der Punkt 4? Dieser lautet; 

„Die Geometer und Assistenten werien nur in provisorischer Eigen- 
schaft in den Landesdienst aufgenommen und haben keinerlei Anspruch 
auf eine Altersversorgung“. 

Heute haben wir einen Bericht über einen Antrag des Herrn Al» 
geordneten Dr. Magg erhalten. Wenn dieser Antrag angenommen wird, 

laube ich, wird er auch im einer gewissen Richtung für diese armen 

'echniker Geltung haben, welche sich hier dem Lande und dem Staate 
widmen. Ich weiß nicht, was mit diesen Technikern geschieht, wenn sie 
vielleicht &» bis 0 Jahre dem Lande und dem Staate gedient haben und 
arbeitsunfähig geworden sind. Was sollen sie dann tm? Sollen sie 
betteln gehen? Sie haben keinen Anspruch auf eine Provision oder auf 
eine Altersversorgung, Ich weiß auch nicht, was mit Ihnen geschieht, 
wenn sie erkranken. Vebrigens werde ich auf diesen Punkt noch zuritck- 
—— Nun kommt aber ein merkwürdiger Passus im Punkte 7. Da 
eibt eu: 

„Der Localcommissär wird als die vorweantzte Behürde des Geo- 
meters und Assistenten beatimmt und hat insbesondere auch dariiber zu 
entscheiden, ob denselben blos die halben Gebühren anszuzablen sind, 
wenu «ie mehr ala 15 Tage nicht beschäftigt werden können.* — — — 

Bei diesem Punkte möchte ich Kin erwähnen. Seine Excellenz 
der Herr Statthalter hat wiederholt in dieser Session, und zwar bei 
Ueberreichung der Regierungsrorlage über die Wahlordnung für Wien 
und bei der Berathung tiber die Bauorduung von Wien in dem Ban- 
ausschusse in seiner Haltanı gegenüber dem Iegenieur- und Architekten- 
Vereine bewiesen, dad er den Technikern die ilmen geblihrende Stellung 
anweist, und es wurde dies in allen Kreisen der Techniker mit großer 


Frende und mit großem Dankgefühl aufgenommen. Diese Bestimmungen 
der k. k. Oummission jedoch müssen alle Hoffuungen der Techniker, dan 
eudlick mit dem System gebrochen werde, dn& der Techniker immer 
weit und tief unter dem Juristen stehe, wieder zerstören, 
Ich glaube, es ist Zeit, darüber auch einmal einige Worte zu verlieren. 

Nun erlaube ich mir zu fragen: mit welchem Rechte wird hier der 
Localcommissär als die Behlirde des Tiechnikers, des Geometers hingestellt, 
der (lie größere Arbeit, die verantwortlichere Arbeit zu leisten hat, als 
der Jurist! 

Diese Bestimmung ist aber auch gegen das Gesetz, denn in dem 
Gesetze heißt es ausdrlicklich ; der Techniker wird dem Localcommissär 
beigegeben, Er ist ihm also coorlinirt und ihm nicht untergeben, Nach 
diesen Bestimmtingen aber bat der Lacnleommissär alle Rechte und der 
Techniker ist einfach der Taglöhuer, ler Handlanger des Localcommissärs 
ein Beamter, der auf balben Sold herabgeseizt werden kann, der vom 
Amte fortgejagt werden kann, wenn es dem Localcommissär belieht, 
Meine Herren, ist das recht ? Ist das billig? Ich glanbe nicht, 

Nun heißt es hier weiter: Es besteht eine vierwüchentliche 
Kündigung. 

Was bat diese vierwöcbentliche Kündigung zn bedenten? Werden 
titchtige Techniker angestellt, die wirklieh branchbar sind, so werden 
sie in vier Wochen nicht entlassen werden, Und da ist eine viel größere 
Gefahr für die Arbeiten bei einer solchen vierwüchentlichen Kündigung 
vorhanden, weil dem Techniker ebenfalls das Recht zusteht, auf vier 
Worben zu kündigen, wodurch die vielleicht sehr schwierigen und aus- 
geilebnten Arbeiten unterbrochen werden, Ich glaube nicht, dab es auch 
in diesem Falle billig ist, «diese Techniker, die so verantwortliche Ar- 
beiten au leisten haben, nur gegen eine vierwöchentliche Kündigung 
aufzunehmen. 

Es heißt dann später, dad die Diurnisten von dem Ackerbai- 
ministerium aufgenommen werden und das Land sie zu zahlen hat. 
Immer bat natürlich das Land zu zahlen; verwendet werden sie ander- 
weitig, ohne daß der Landesansschuss die geringste Ingerenz hat. Wenn 
der vom Lande aufgenommene Techniker einmal fort ist er vorel · 
frei, der Lanilesanaschuss kümmert sich wicht mehr um ihm, er weiß 
nicht, ob er etwas leistet oder nichts, ob ihm Recht geschieht oder Un- 
recht, Dieser Techniker untersteht auch nicht der Disciplinargewalt des 
Landesausschusses; auch darin fine ich eine ungebenre Unbilligkeit. 

Nun heißt es hier: 

„Die Bestellung der technischen Diurmisten und die Bestimmung 
der Bezlige demelben, welche das Laml zu zahlen hat, soll vom Vor- 
sitzenden der Landescommission erfolgen.* 

Diese Bestellung kann also ohme Verständigung des Landesans- 
schusses geschehen; es können da Diurnisten in Veberzahl aufgenommen 
werden: das Land bat sie zu zallen, es hat aber nicht zu fragen, olı 
anch alle werden verwendet werden oler nicht. 

Meine Herren! Ich will ihre Zeit nieht nngebührlich in Anspruch 
nehmen, zumal der Landtag noch sehr viel zu erledigen hat, Aber ich 
ginnhe, dab der Landesausschuss un der Herr Referent des Landesaus- 
schusses sich nicht weigern sollen, diesen Gegenstand einer nochmaligen 
gründlichen Prüfung zu unterziehen und dab sie sich nicht weigern 
sollen, bei den Verhandlungen, welche eventuell mit der Regierung 
werden gepflogen werden, den Standpunkt zu vertreten, daß die Tech- 
niker nicht Selaven, «a6 sie nicht Tazrlähmer und Handlanger sin,“ 

Herr Oberbanrath Kaiser beantragte schließlich die Heranziehung 
der beh, aut. Civil-Geometer zu diesen Arbeiven in Erwägung zielen 
zu wollen. *) 


+, Wie wir den T. 
dessusselii 


eshlättern enturhmen, hut der Referent über diem Vor- 
Inge im Lan Ad. 


huge dus Keferat nieilergelegt. 
* 





Vermischtes, 


Poersonalnachrichten. 

Se. Majestät der Kaiser hat gestattet, daß in Würdigung verdienst- 
licher und erfolgreicher Leitungen aus Anlass der allg. land - und forst- 
wirthschaftlicben Ausstellung in Wien im Jahre 1690 der Ausdruck der 
Allerbüchsten Anerkenn‘ anntgegeben werde den Herren Constantin 
Curti, Ausschussrath der wirt Gesellschaft in Wien, Richard 
Englaender Profewor an der Staatsgewerbeschule in Wien, Hofrath 
Dr. Wilhelm Exner, Director des technologischen Gewerbemuseums in 
Wien, Oskar Hoefft, Procurist der chemischen Fabriken für Theer- 


roducte von Julius Rütgers in Wien, Dr. Emil Perels, Franz 

Schwackhöfer, Professoren au der Hochschule für Bodenenltur im 
Wien, Wilbelm Wagner, Direstor der ersten österr. Thlren-, Feuster- 
und Fussbodenfabrika-Gesellachaft in Wien, Ludwig Ritter von Zettl, 
Oberbnuruth und Arckitekt in Wien. — Herr Dr, Adolf Jolles, Vorstand 
des chemisch-mikroskopischen Laboratoriums von Dr. M. und Dir.Ad. Jollea 
in Wien, jst vom k. k. Handelsgerichte zum Sachverständigen ernannt 
und am 21. d. M, vereidigt worden. 


Selte 44, 


Wochenschrift des daterr. Ingenienr- und Architekten-Vereines. 
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Bauthätigkeit in Wien im Jahre 1890. 
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Zusammen‘ 11 






Ä * Außerdem 7 Ausstellungsbauten. 


Bücherschau. 


Gs. Das Landhaus in Graz. Hemusgegeben mit Subrention 
des Landesnusschtimses von Steiermark von Josef Wastler, Wien, Carl 
“Gerolil's Sohn 1890. Preis il. 6.-, 

Vorliegenite Publication gliedert sich in zwei Theile : 1. „Entstehung, 
Bangeschichte und küustlerische Bedentang*“ von Josaf Wastler; 2. „Poli- 
tische Geschichte“ run Josef von Zahn. Für den Architekten ist vor- 
wiegend der erste Theil von Wichtigkeit, obwohl auch der zweite Theil, 
gleich dem ersten, von echt deutscher Gründlichkeit und Gewissenhaftigkeit 
zengt. An der Hand aller in den Landesarchiven vorfindlichen Nachweise 


Zusammenstellung der Remltate der Enuwissenschaften mit den zu- 
gehörigen Hifswissenschaften veranstaltet und biklet das vorliegende 
Werk dns zweite Heft der Abtheilung II: Bankunde des Ingenieurs, 
Schwan der Umstand, daß auf 24 Druckbogen 11 Capitol ans dem Wasser- 
bane und der Uulturtechnik behandelt werden und außerdem noch #46 


‘ Textfiguren darin enthalten sind, muss darauf führen, dad von einer aus- 


führlichen Behandlung dieses Gegenstandes nicht die Rede sein kann, 
sondern nur von einer Encyelopädie des Wasserbanes, Von diesem Ge- 
sichtspunkte ans aufgefasst, wird die vorliegende Arheit den Anforde- 


rungen der Fachleute eutsprechen. Dadurch, daß in Fassuoten stets die 
' Literatur nm die (nellenwerke angegeben aind, bildet «= ein werth- 





uud namentlich der Baurechnungen ist hier eine historisch-archüologrische | 


Stndlie der Nachwelt geboten, welche die Buugeschichte des merkwiür- 
digen Gebäudes unwiderleglich fixirt. Dank diesen gründlichen Studien 
konnte Regierungsratb Wantler auch manche derbe Unrichtigkeiten, 
welche in wissenschaftliche Werke ersten Ranges Eingang gefunden haben, 
in's Reich der Fabel verweisen. So ist darch vorliegende Arbeit un- 
zweifelhaft nachgewiesen, Anb der ofterwähnte Brand vom Jahre 156% 
nicht gewütbet hat und das Gebäude durch Feder nie verheert wurde, 
Ferner ist unwiderleglich festgestellt, daß Lübke irre, als er in seiner 
„Geschichte der Bennissanse in Dentschland“ annahm, dab die Facade 
nrpränglich bemalt war. Mit Recht wird der venetianische Charakter 
der Fagade gegen die Herrengasse betont, welche vum welschen Bat- 
weister De Lalio erfanden wurde Mit feinem Stylgefüble sind die 
Eigenthümlichkeiten der Schöpfungen dieses Enumeisters erfasst und mit 
anderen derselben Zeit entstammenden Bauwerken des Laudes verglichen. 
Auch in der Benrtheilung der anderen Theile des historisch und archäu 
logisch merkwlirdigen Gebäudes waltet feinftihliger Formensinn, und es 
sind diese, theilweise der deutschen Kennissance (das Zenghaus), tleil- 
weise dem französischen Reecoes (Fagade der Landstuhe) zurehürigen 
Partien desselben mit füchmännischer Gründlichkeit atudirt nnd deren 
Baugeschichte wit strengster Gründlichkeit aus dem vorliegenden Acten- 
materinle abgeleitet. Auch der Restauration, welcher dns Landhaus in 
jüngster Zeit unterzogen wurde, und der Zubanten, welche bei dieser 
Nielegenbeit im Inneren desselben an Stelle alter Bantheile ansgefithrt 
wurden, ist selbstrerständlich Erwähnung swethan und wurden diese 
bnnlichen Bestrebungen beifüllig beurtheilt. Soweit dies die Benorirung 
and theilweise Umgestaltung der Fucaden betrifft, stimmen wir dem 
wohl zu, aber Jarilber, ob im Hofe durch Nenberstellung des offenen 
Arcsdenganges nicht zu viel geschehen ist, mag mancher pietätrolle 
Benrtheiler vielleicht eine andere Empäsdung haben. Die Ausstattung 
der vorliegenden, fuberst verdienstrollen Facharbeit ist eine sehr ze 
diegene, und die trefflich gewählten Abbildangen geben anch Fachgensssen, 
welche das Bauwerk nicht geseben haben, ein getreuliches Bild desselben 
nicht nur vom gegenwärtigen Bestande, sondern utch von demselben aus 
früheren archliologisch denkwindigen Epochen. K.. 


5000. Handbuch der Bankunde, Hoft 2: Der Wasserbau. 
Bearbeitet von L, Franzius. Mit einem Anbange, hetreffend Wildhach- 


verbauungen und Regulirungen von Gebirgsilissen, sowie Ent- und Be- ' 


wässoruugen, bearheitet von W. Frauenhols, Mit 656 Abbildungen 
in Text, Berlin, Commissionsverlag von Ernst Toeche 189. #9, 476 Seiten. 
Preis Mk. 9, 

Die Herausgeber der „Dentschen Banzeitung® haben unter dem 
Titel „Handbuch der Bankunde* eine systematische und vollständige 


Eigenthum und Verlag des Vereines, — Verantwortl, Iedactenr; Paul 





volles Nachschlagrlexikon, Der eompendilse Charakter hat es mit sich 
gebracht, dab »owohl der Drack, sowie die Zeichnungen viel za klein 
ausfelen, was bei längerem Lesen anstrengt, Dies soll zugleich eine 
allgemeine nnd dringende Mahnung an die Herren Herausgeber technischer 
Werke, Taschenbücher und periodischer Zeitschriften sein, in der Ocko- 
nomle nicht über eine gewisse Grenze hinauszugehen, da anders an die 
Augen der Leser allzu große Anforderungen gestellt werden. Wenn wir 
anf diesem Wege der Sparsamkeit noch weiter fortschreiten, dann kommen 
wir zwar dahin, die Compendien in die Westentasche zu stecken, werden 
sie aber olıne Loupe nicht zu lesen vermögen. Abgesehen von diesem 
Mangel mınss zugegeben werden, dab die Herren Bearbeiter viel Fleiß 
aufwendelen und redlich bemüht waren, ein Werk zu schaffen, aus den 
sich der Wasserbau- und Cultartechniker in verschiedenen Lagen Rath 
holen kann. Etwas stiefmütterlich ist nber das Capitel „Meliorationen* 
behandelt, J. R 


2Ti8. Bre 'a Allgemeine Bau- Construotionslehre 
mit hesomderer Beziehung auf das Hochbamwesen, IIL Band: Con- 
strnetionen in Eisen. In finiter 38*8 bearbeitet von Otte Kbniger. 
Lieferungen 1-10, (Seite 1— 240) mit Tafel 1—64. Leipzig, J. M. Geb- 
bardı'z Verlag. (M. 15% die Lieferung.) 

Von dem die Eiseneonstractionen behandelnden Theile dieses alt- 
bekannten trefflichen Werkes erscheint eine vollständige Neubearheitang, 
die sich geradezu als neues Huch darstellt, da unr ein sehr geringer 
Theil den Texten aus der fınheren Auflage herübergenommen wurde. Su 
it das erste Unpitel der 4. Ansgnbe zu zwei solchen in der neuen Bear- 
beitung ausgestaltet, die uns viel angemessaner erscheinen. Das 3. Capitel: 
„Kisenrerbindangen® ist im Großen und Ganzen unverändert geblieben, 
dagegen werden jetzt die Träger mit voller Wand, die Stlrzen, das 
Frehwerk und die Bogesträger in lüngeren Abschnitten behandelt, und 
zwar werden ziggletelh die zur statischen Berechnung solcher Conatrur- 
tionen wöthigen Unterlagen in leichtverständlicher Darstellung geboten, 
was gleichzeitig durch zahlreiche der Praxis entnommens Beismele er- 
läntert wird, Hieranf werden die Decken, Wände, Erker und Treppen, 
Glns- und Metalldeckungen, Dachrinnen, schließlich die eisernen Sattel-, 
Pult- und Tonnendächer besprochen. Die auf dem Gebiete der Eisen- 
eonstructionen in den seit dem Erscheinen der 4. Auflage verflossenen 
13 Jahren errungenen Fortschritte alud hier sorgsam bertieksichtisrt ; 
tbeoretische Untersuchungen sind natürlich ausgeschlossen, doch sind 
alle zur Dimensionirnug erforderlichen Rechunngen vorgeführt, 80 zwar, 
daß hierin den Bedliriniseen des Architekten völlig gentigt sein dürfte 
Hingewiesen sei auch anf die bedeutende Vergrößerung des Buches, das 
in der voransgegangenen Ausgabe blos 144 Seiten umfamte, 

Einen Haupttheil des Warkes bilden aber die Tafeln; anch von 
ihnen sind nar wenige ans der früberen Auflage Bhberkommen, nämlich 
bisher die Tafeln 44 nnd 44; diese mit den nenangefertigten zu ver- 
gleichen, genitrt schun, um begreiflich zu machen, daß ein bswanderter 
Eisenconstructenr letztere gezeichnet bat, der nicht so sehr Schönheit 
der Figur, sondern Klarheit und Leichtverständlichkeit als Hanptsache 
betrachtete, dessen Sachkenntnis tibrigens, wie die treffliche Wahl der 
rorgeführten typischen Asordnungen erweist, eine ganz ausge<eichnete 
ist. Die Zahl der Tafeln selbst ist nun eine kleinere, aber der Eutgang 
wird reichlich aufgewogen durch die, in ihrer Anzahl mehr als ver 
doppelten, recht zuten Textabbildnngen, die Einzelnheiten und theo 
retische Figuren darstellen. 

Wir begrüßen demnach das Buch in seiner neuen Gestalt, welche 
beweist, dad ein fortschrittlicher Geist es durchdriugt, und sind über- 
zeugt, dab ihm gleicher Erfolg wie bisher zutheil werden wird, 


4291. Eisenbahn- und Post-Communicationakarte von 
Oesterreioh-Ungarn un! dessen Nebenländern. Wien. Artarla & (eo. 
O8, W, 4, 1°—, liegt in neuer revidirter Ausgabe für 1881 vor und 


' gibt in klarer und übersichtlicher Weise Auskunft über alle im Jahre 1590 





erfolgten Veränderungen im Status des Eisonbahnmetzes der Monarchie. 
Dis Communieativnen des nördlichen Böhmens werden durch eine separate 
Karte verauschaulicht; die Umgebung von Wien und Budapest, sowie 
die Eisenbabe-Hauptrouten der Eisenbahnen Mittel Europas sind durch 
speeielle Kärteben dargestellt. Der Zonentarif der österreichischen, sowie 
der ungarischen Bahnen erscheint in zwei Tabellen erläutert, 


608%, Uebersichtskarte von Oesterreich-Ungarn run A. 
Steinhauser, Wien. Artarin & Co. fl. 150. Die anderordentliche 
reiche Beschreibung, die fachmänische Bearbeitung des gesammten Bahn- 
netzes, sowle sechsfucher Farbendruck machen die Karte zu einer eben- 
so klaren ala vollständigen Tebersichsskarte, deren Werth durch das 
beigegebene Ortsverzeichnis wesentlich erhöht wird. 








Kortz, belı. aut. Civil-Iugenieur. — Drock von R, Spies & Co. in Wien. 


WOCHENSCHRIFT 
ÖSTERR. INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES. 


Mman Wien, Freitag den 6, Fehruar 1801. 


M G. 


Inhalt: Angelegenheiten des Vereines, Cicular If. Tagesordnungen. 
Bericht der 1%. (Wochen-) Versammlung der Session 15,91. — 
Zur Berechnung zusammengesetzter Holzträger. Von Profeasor 
3. Melam. — Teber Tunnel-Ventilation mit Bexiehung anf 
die drei grossen Alpentunnels. Von Josef Pürzl. — Bericht 
der Fachgruppe der Bau- und Kisenbaln-Ingenienre. — Ver- 
mischtes, 








. Angelegenheiten des Vereines, 


Z. 209 ex 1891. 
Oircular II der Vereinsleitung 1891, 


Ich beehre mich hiermit zur Kenntnis zu bringen, laß über mehr- 
fach ansgesprocbenen Wunsch, eine Vereins-Exenrsion nach Frankfurt 
am Main zum Besuche der elektrischen Ausstellung geplant wind. 

Die Reiseronte wurde wie folgt projeetirt : 

Wien, Constanz, Singen, Offenbach, Straßburg, Kehl, 
Heidelberg, Fraukfurta.M, Nürnberg, Regensburg, Parsan, 
Linz, Wien, Daner der ganzen Tour zwölf Tage. Für Frankfurt ist 
ein 4—Stägiger Anfenthalt in Aussicht genommen. 

Die gesammten Reisekosten wurden auf A. 120 veranschlagt. 

Die Benützung von Eiseubahn-Freikarten ist zulässig. In diesem 
Falle ermäßigen sich die Gesammtkosten nm en. Il. 45, 


Ea wird vorgeschlagen, am 19. Jani I. J. die Exenrion an- 
zutreten, Jene Herren, welche diese Excursion mitzumacben beabsichtigen, 
werden ersucht, ihre hezitgliche Erklärung bie Ende Febrmar |. J, dem 
Vereins-Seeretariate ankommen zu lassen. 


Wien, den 2. Febrnar 1891. 


Ir Obmann des Keenrsions Comitös: 
Hanffe m. p. 


. 2. 202 ex 1801. 
Tagesordnung 
der 14. (Wochen-) Versammlung der Session 1890,91. 
Samslar, den 7. Feruar 1891, 


1. Mittbeilnngen des Vorsitzenden, 


2. Vortrag des Herrn Dr, Ludwig Buzzi: „Ueber die 
Triester Zollanschlussbauten." 





Zur Ausstellung gelangen: 


1. Durch Herrn kaiserl. Rath und k. mn. k. Hofknnstliändler Oscar 
Kramer: „Innere nnd AÄnbere Ansichten (Photographien) 
von Granada (insbesondere der Alhambra), Sevilla, Cordova 
und Toledo,“ 


2. Durch die Generalvertretung der Pyritzer Bank in Pommern 
(Herr Lajo Schönfeld): „Thüärklinken und Fensterriogel aus 
gepresstem Holzfaserstoff“, 


Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenieure, 
Donnerstag, den 12, Fehruar 1891. 
Vortrag des Herra Ingenienrs F. Holzer: „Ueber den Umban 
der gewölbten Bahnüberfahrten der k. k. prir. Südhbahn- 


gesellschaft mit besonderer Rücksicht auf das hiebei in 
Anwendung gebrachte System Monier.* 


Fachgruppen für Gesundheitstechnik und für Architektur 
und Hochbau. 


Dienstag, den 17. Fehruar 1891, 


. Fortsetzung der Disenssion über die nene Bauordnung für 
ien. 


Bericht 
über die 13, (Wochen-) Versammlung der Session 1890/91, 
Samstag, den 1. Jänner 1891. 


1. Herr Vereinsvorsteher k. k. Hofrath L. R. v. Hanffe eröffnet 
nm 7 Uhr die Sitzung und gibt die Tagesordunngen der nächstwichent- 
lichen Vereinsversammlungen bekannt. 

2, Theilt derselbe mit: 

a) daß der bei der Trauerkandgebung vom letztvergangenen 
Samatayr beschlossene Antrag auf Errichtung eines Denkmales für Dom- 
baumeister Freih. v. Schmiilt, vom Herm k. k, Oberbaurath Berger 
im Verwaltungsrathe eingebracht wurde; 

») daß er unmittelbar nach dem Begräbniess des Baron Schmidt 
an den Herrn Bitrgermeister der Stadt Wien das nachstehende Schreiben 
gerichtet hat: 

Kiser Bockimahlgeboren Anckeerehrier Herr Bürgermeister! 

Non (lem Begrühnisse edea Herrn Dombanmeisters Friedrich Freiherm 
von Schmid! znröckgekehrt, fühle ich mich gerlrangt und verpflichtet, e= ane- 
zusprechen, dass «ie hoben Ehren, weiche der ıwnohllähliche Gemeinderath ler 
Keichsknugpt- une Resirtensstad! Wien, amrie Sie, huchwerehrter Herr Biürger- 
meister, dem Erbauer ıdes Kathhanser in ılen leisten Tagen erwiesen haben, 
von len Mitgliedern les Desterreichischen Ingenienr- wd Architmkten- Vereine 
ats eine beaumdere Anszeichnieng empfinden werden, die ihrem thenren und 
illmstren Collegen zwikei! geworden int. ' 

Ich bitte Sie, Aschwerehrter Nerr Bürgermeister, «dem wohllöblichen 
Oeneinderathe von dienen edamkeriillien Gesinmmngen «les Genterreichiachen 
Ingenieur- una Arckitelten- Vereiner in der Ihnen geeimet scheinereden rise 
güfiget Kenntmir au geben md die Versicherung meiner angereichnelsien 
Fiochachtung zu genehmigen, 

Wien, am 25, Jänner 1891, Ganz ergeheist 

Haufe 

ce) dad die Herm: k. k.'Ministerialrath Köchlin mul k. k, Her 
gierangsrath Professor Ratinger sich in entgegenkommendater Weise 
bereit erklärt haben, ihre, für den 3. 1. M. anberaumten Vortrüge zu ver- 
tagen, woflir er den genannten Herren den verbindlichsten Dank ausspricht. 

«d) dab eine große gemeinsame Leichenfeier fir den verewigten 
Dombaumeister geplant ist und fir die Durchführng derselben die 
einleitenden Schritte bereits unternommen wurden, Es soll nämlich an 
einem erst festzustellenlen Tage im Stefans-Dome das Reqyniem von 
Mozart unter gltiger Mitwirkung des Wiener Männergesangvereines 
zur Aufführang gelangen. Auch ist die Herausgahe eines Gedenkbiattes 
beschlossen worden, in welchem das Leben und Wirken des Verewigten 
entsprechend beleuchtet werden wird. 

Ferner dankt der Vorsitzende dem Herm Stadtzimmermeister 
Hermann Otte würmstens daftr, daß er Im Leicheneug das Amt eines 
Bannertrügers übernommen hat. 

8. Kommt der Vorsitzende auf die Interpellation zurück, welche 
in der vorletzten Vereinsverrammlung seitens des Herrn Zimmermeisters 
Djörup, betreffend die Broschüre, welche „Schiedsgerieht* betitelt iat, 
an ibn gerichtet wurde; er hebt hervor, daß diese Broschüre einen nur 
akademischen Charakter an sich trägt, in welcher die Frage der Schieils- 
gerichte überhaupt einer Discussion unterzogen wird, und unterstützt 
diese Behauptung durch Verlesung einiger Seiten ans dieser Schrift, 
Feroer seien, unser Schiedsgericht betreffend, die vielfach besprochenen 
Artikel über dasselbe in dieser Broschüre abermals zum Abdruck gebracht, 
worden. Er ist daher ala Vorsteher des Vereines nicht in der Lage, die 
Angelegenheit weiter zu verfolgen, was er zur Kenntais zu nehmen bittet. 

4. Bringt der Vorsitzende zur Kenntnis der Versammlung, daß er 
anlässlich des Ablehens des hochverehrten Architekten und Verstehers des 
ungarischen Ingenienur- und Architekten-Vereines, Herm 
Nikolans R. v. Ybl in Pest, diesem Vereine unser Beileid ausgesprochen 
habe, und namens des Oßsterreichischen Ingenienr- und Architekten- 
Vereines einen Kranz anf den Sarg dieses Altmeisters niederlegen ließ. 


Selte 46. 











. Bittet der Vorsitzende zur Kennteis zu nehmen, daß Herr 
kaiser]. Ratlı Oskar Kramer sich bereit erklärte, anf photographischem 
Wege hergestellte Bildnisse des allverehrten Dombanmeisters Baron 
Schmidt, an Vereinsmitglieder zu ermäßigtem Preise abzugeben. Muster- 
bilder erliegen im Vereins-Secretariate. 

Jene Herren, welche in den Besitz eines solchen Bildes zu ge- 
iangen wiinschen, wollen sieh direete an die k. und k. Hofkunsthand- 
lung Kramer (I. Graben 7) wenden und dort ihre Legitimations- 
karte vorweisen. 

Ferner hat die Lithographische Anstalt Schilling & Weber 
(IX, Garnisonsgasse 1,) ebenfalls nnd zwar anf lithographischem Wege 
hergestellte Porträta des Meistera zur Ansicht der Herren Vereinscollegen 
im Vereins-Seeretariate anfgelegt. 

0. Erinnert derselbe, daß der nm das Baufach und die Bauwissen- 
schaften hochrerdiente Geheime Oberbaurath J. W, Schweiller in Berlin 
am 1, März, 1. J. in den Ruliestand tritt. 

Antlüsslich des Riicktrittes dieses amagezeichneten Ingenienrs wird 
demselben eine Adresse überreicht werden, welche von jenen Bernfs- 
nnd Gesinnungsgenossen unterzeichnet sein soll, die sich gedenngen 
fühlen, dem hochgeehrten Altmeister ihre Imldigende Anerkennung 
nnd Dankbarkeit ansendräcken. Diese Adrease snmmt Unterschrift- 


— — — — — — 


Nr. 6. 














bogen liegen in unserem Serretariate zur Einsichtnahme, resp, Unter- 
fertigung auf, 

7. Bringt der Vorsitzende die Namen der Herren Functionäre des 
Technischen Club in Innsbruck pro 1891 zur Verleaung. 


Hiernsch erscheinen gewählt: zum Obmann Herr Wenzel 
Hantschke, Ingenienr der Sadbatn; Obmannstellvertreter Rudolf 
Tachamler. beh. ant. Civil-Ingenieur; 1. Schriftführer Janef Vischner, 
Ingenieur der Stäbahn; 2. Schriftführer Georg Wehr, Profensor der 
k. k. Staatsrewerbeschnle. 

8. Da fiber Anfrage des Varsitzeniden sich Niemand enm Worte 
meldet, ersucht derselbe 


9. Herrm k. k. Professor Dr, Oser, den angekündigten Vortrag 
über Erinnerungen an eine Reise naeh Amerika halten zu 
wollen. Nach Schloss dieses beifflligst aufgenommenen Vortrages ent- 
wickelt sich eine Debatte, an welcher sich «die Herren: Direetor Max 
Deri und Reichrrathsabgeordneter M. Matscheko beiheiligen. 

Nach Sellnas derselben dankt der Vomitzende dem Herrm Professor 
Dr. Oser für die ebenso interessanten als instruetiren Mittheilangen 
und schließt bieranf ie Sitzung nach # Uhr Abenda. 

EL. Gassebner. 


Zur Berechnung zusammengesetzter Holzträger. 


Die in Nr. 3 nnd 4 der Wochenschrift von Herrn k.n. k. 
Hauptmann Bock mitgetheilten Resultate der vom techn.-admin. 
Militir-Comit4# angestellten Zerbrechversuche mit hölzernen Eisen- 
balınprovisorien werden in den Fachkreisen dem grüssten Inter- 
esse begegnen, Denn wenn auch bisher das Vertrauen in die 
zusammengesetzten Holzträger kein tibermißig grosses war, 
so war man doch weit davon entfernt, denselben ein so wenig 
befriedigendes Verhalten zuzumuthen, wie es die erwähnten Ver- 
suche thatsächlich ergeben haben, In allen Lehrbüchern der 
Banmechanik und des Brückenbaues findet man denn auch die 
Berechnung dieser Träger auf die Annahme gegründet, daß die 
Verbindung der Balken durch die Verdübelnng oder Verzahnung 
ausreichend sei, um eine gegenseitige Verschiebung derselben za 
verlindern, 





Fig. 1. 


Fig. 2. 


Die besprochenen Versnehe haben die Unzulässickeit dieser 
Vornussetzung erwiesen, und es muss hierin die Erklärung für 
die auffallend verminderte Tragfübigkeit der zusammengesetzten 
Holzträger gesucht werden, Es kann nämlich an dem Ausfall der 
wirklichen Tragfähigkeit gegenüber jener, welche auf Grund der 
üblichen Annalıme unverschieblicher Balken gerechnet wurde, 
einzig nır der Umstand schuld sein, daß eine theilweise Ver- 
schlebung der Balken übereinander stattfindet, wodurch die ge- 
meinschaftliche neutrale Achse verloren geht und sich die Balken 
dem Zustande freier Beweglichkeit nähern. 


Dad aber solche Verschiebungen bei den in Rede stehen- 
den Verbindungen von Balken eintreten müssen und überhaupt 
nicht hintanzuhalten sind, geht daraus hervor, weil die von den 
Zähnen und Dübeleingriffen durchschnittenen Fasern notlıwen- 
diger Weise eine elastische Verkürzung erleiden, welche dem 


Zuhndrucke proportional ist. Diese elastische Verschiebung reicht 
aber hin, um die Vertheilung der Spannangen in den Balken 
ganz wesentlich zu verändern. Es ist darans weiter zu folgern, 
daß sich der verdübelte Träger, dessen Dübel senkrecht zur 
Faserrichtung gepresst werden, bei gleichem Zahndrucke un- 
günstiger verhalten wird, wie der verzalnte Träger oder jener 
mit Dübel- oder Klützeleinlagen, die in der Faserrichtung ge- 
stellt sind, da im ersteren Falle die elastischen Verkürzungen 
und demnach auch die gegenseitigen Verschiebungen der Balken 
grüsser werden. 

Auf Grund der vorstehenden Bemerkungen soll es versucht 
werden, die Berechnung der zusammengesetzten Träger mit den 
Ergebnissen ihrer Erprobung in besseren Einklang zu bringen. 

Infolge der gegenseitigen Verschiebung werden die sieh 
berührenden Faserschichten der einzelnen Balken nicht melr die 
gleiche Spannung aufnehmen. Beispielsweise wird bei drei ver- 
bundenen Balken die Spannung der Außersten Fasern des mitt- 
leren Balkens =s,, jene der angrenzenden Faserschichten des 
oberen, bezw. unteren Balkens ,, sonach die Differenz 5, — = 
—&As sein. Da nan die Krümmang aller dreier Balken, also 
auch die Verdrehung ihrer gleichgelegenen Querschnitte gleich 
gross angenommen werden kann, #0 missen alch die Normal- 
spannungen im Allgemeinen nach Fig 2 darstellen lassen. Es 
ist daher die Spannung = einer Faser im Abstande » von der 
Achse des Mittelbalkens 


für den oberen oder unteren Balken s =x.r — Ars 
“ m mittleren Balken ‘=a.v 


Die Bedingung der Gleichheit der Momente der inneren 
und äußeren Kräfte ergibt 
a 


— 


+ 
2 (vedf+ —J ab 2u As 
k 3 


7 = 
7 2 


worun⸗ 
4 M--2hh8As 
— — — 
und hiemit 
2 4 Muv Br — Dh 
s=ut—- = au + 5% Ar 
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folgt, Hierin = gesetzt, gibt die größte Faserspannung | 


2 M I r I 
sea tzı>utrT% u 

Wären die Balken unverschieblich zu einem Ganzen ver- 
bunden, so würde die größte Faserspannung x, sein, 

In ganz ähnlicher Weise erhält man für eine Zusammen- 


setzung blos zweier Balken die grüßte Faserspannung 


De Be ee u — 


and für vier Balken 
. (3 


Der Spannungsunterschied As kann, wie leicht nachzu- 
weisen ist, der auf die Längeneinheit entfallenden Verschiebung 
«o der Balken proportional angenommen werden. Es sind näm- 
lich bei dem Elastieitäts-Co@fficienten £ die relativen Längen- 
änderungen - angrenzenden — der über einander liegen- 


den Balken Z-—Eo,md Z=En, daher die relative 


Verschiebung 


Ai » 
ut _ TH na 


7 7 ) — E. A⸗ 


Nun ist aber andererseits diese relative Verschiebung « 
bedingt durch die Zusammenpressung der dem Dübel- oder Zahn- 
eingriff entsprechenden Faserschichten und stelit letztere wieder 
in geradem Verhältnisse zu dem Drucke = auf die Zalın- oder 
Dübelllächen, #0 daß man hat 


o=Eöt=(,s (Ad 

Wären beispielsweise die Dübel aus unpressbarem Materiale, 

so hütte man » —= 2 Er, also As = 97; mit Rücksicht anf die 
Zusammendrückung der Dübel wird aber der Coüffieient € in 


Gleichung (4 größer zu nehmen sein. Aus vorstehender Betrach- 
tung geht jedoch bervor, daß man allgemein 


A=ß.3 
und sonach die größte Faserspannung 


non uw ie 


bei zwei Balken nt. 


„ drei " =.+—- 22 (> 
„ ver „ =n+—-2.: 
zu setzen hat, Der Zahndruck z berechnet sich dabei in be- 


kaunter Weise aus der Scherkraft. 

Zur Bestimmung des Coefficienten f% bemützen wir die 
mitgetheilten Versnchsresultate, Allerdings stehen uns hierzu für 
die verschiedenen Constructionssysteme nur je wenige Versuche 
zur Verfügung. 


a) Dübelträger. Hier ist nur der Versuch mit Träger V 
za gebrauchen, da bei Träger II der Widerstand der Verdübe- 
lung schon gänzlich überwunden war und dieser Träger nicht 
mehr Tragkraft aufwies, als drei lose Balken. Es war eben hier 
der Zahndruck bereits zu groß gewählt worden, Beim Träger V 
ergab sich aber für den Brach #, —= 191 kaem!, 2 = 15 kun/em?, 
und hiernach, da die Bruchfestigheit einzelner Balken » mit 400 
bis 440, d. i. im Mittel mit 420 Ay/cm® angegeben wird, 


410 = 191 + 4-3 .95 
= 172 


Wochenschrift des österr. Ingenieur- and Architekten-Vereinen. 


Beite 47. 


Für den Träger VII, aus vier verdübelten Balken bestehend, 
der bei einer rechnungsmäßigen Spannung s, == 147 hg und bei 
einem gleichzeitigen Drucke auf die Querhölzer in der Mittelfuge 
von z—=IWkyzum Brüche kam, würde hiernach die wirkliche 
Bruchfestigkeit 


= 47 + 4.72.96 = 406 kylom! 

betragen haben. 

b} Klötzelträger, Für Träger III war s, = 191 Aujfem", 
2 = 155 Ag/em®, daher bestimmt sich % aus 420 = 101 + 
+ 4-8. 185 mit 

GB 37 

Wenden wir diesen Coöfficienten auf den Klötzelträger VI an, 
so finden wir für die Brachspannung « — 205 + —I- .8°7.200— 


— öl kurfem“, was mit Rücksicht auf die im Berichte ange- 
führte größere Zählgkelt des Holzes dieses Trägers plausibel er- 
scheint. 


ce) Verzahnte Träger und solche mit nach der Faser- 
richtung gestellten Dübeln. Die Träger VIII und IX brachen bei 
einer rechnungsmäligen Beanspruchung von 233, beziehungs- 
weise 239 ka/cem?, also im Mittel von 236 ka/em*®, der Zahn- 
druck betrug in beiden Füllen 120 ku/erm®. Es ist also 420 = 230 + 


+ 64. 120, woraus 
B=46 
Schlussfolgerungen. Die Berechnung der zusammen- 
gesetzten Träger kann sonach sowie bisher, d. h. unter Annahme 
unverschieblicher Balken erfolgen; jedoch ist gegenüber ein- 


fachen Balken die zulässige Inanspruchnahme geringer anzunehmen 
und zwar 


a) für Dübeltrüger ,=+— 72.2 





b) „ Klötzelträger 4 = — —- 37.2 
re) „ vers Trage = 46.2 


. (6 


Der Coöfficient —— beträgt 


bei zwei verbundenen Balken - * = 4 
1 1 

„ drei „ „ — —— 
1 3 

” vier Er [7 — — 


s bezeichnet die Inanspruchnahme des Holzes, welche man für 
einfache Balken zulässt, Z ist der größte Zalndruck. Damit die 
Verbindung überhaupt wirksam ist, d, b, damit der zusammen- 


gesetzte Träger ein grüsseres 'Tragvermügen hat, als die losen 
Balken, darf der Zahndruck eine gewisse Grenze nicht über- 
schreiten. Diese rechnet sich daraus, daß heim zweifuch ge- 
kuppelten Balken s, > beim dreifach gekuppelten x, > 3 
beim vierfach gekuppelten «, > 7 sich ergeben muss. Hienach 
findet man allgemein, daß 


2X * 


* 
—⸗ 
- 


(a 


gewählt werden muss, Bei dem Dübelträger II war diess Be- 
dingung nicht erfüllt, weshalb sich auch hier die Verdäbelung 
unwirksam erwies. 
Prof, J. Melan. 
Brünn, 30, Jänner 1891, 


Busse 


Wochenschrift des österr. [ngenieur 


= warn = mm m mn enden 


und Architekten-Vereinen. 


Ueber Tunnel-Ventilation 
mit Beziehung auf die drel großen Alpentunmels. 
Vortrag, gehalten in der Plenarversammlang vom 20. December 1890 von Josef Pürz], Ingenieur-Adjanct des Wiener Stadthauatutes. 


Sehr geehrte Herren! 

Infolge einer Anregung durch die Arlberg-Debatte veröffentlichte ich 
in unserer Wochenschrift vom Jahre 1862, Nr. 38, eine mathematische 
Entwicklung unter dem Titel „Die natitrliche Ventilation der Tunnels*. 
Das Ergebniss waren Formeln fir die Geschwindigkeit des Wettereuges 
in Tunnels und Tumnelschiiehten. Zur selben Zeit beschäftigte sich auch 
Herr Ingenienr A. Trautweiler mit diesem Gegenstande, Seine inter- 
essante Arheit erschien ein halbes Jahr später in der „Schweizerischen 
Bauzeitung“, Jahrgang 1883, unter dem Titel „Beobachtungen über Ven- 
tilationsverhiltnisse bei den Tannels der Gotthardbabn“. Er suchte die 
Besorguisse zu entkräftigen, welche damals gegen die wrossen Kehr- 
tunnels bestanden. Herr Trautweiler hat meinen Ausdruck für die 
Geschwindigkeit seinen Beobschtungen und Messungen zugrande gelegt, 
wobei sieh eine erfreuliche Uebereinstimmung zwischen den anf empirischem 
Wege gewonnenen Resultaten nit den Ergebnissen der Rechnung ergab. 

In allerneuester Zeit ist in der „Schweizerischen Banzeitung* 
vom Jahre IRW) ein Aufsatz von Herru Über-Ingenieur R. Bechtle 
in Luzern unter dem Titel „Die Luft im Gotthard-Tunnel* erschienen, 
in welchem die von der Direction der Gotthardbahn veranlassten Beob- 
achtnngen und Aufzeichnungen über Wärmegral, Bewegung und Rauck- 
gehalt der Tunnelluft zur Veröffentlichung gelangten. Vor der Eröffnung 
des Gotthard- Tunnels war man sich nicht klar, ob die natrliche Venti- 
Intion genügen werde und ob nicht eine künstliche Ventilation einge- 
richtet werden müße, Es warde deshalb von dem schweizerischen Post- 
und Eisenbahmdepartement der Direction der Gotthardbahn die Vornahme 
von Beobachtungen nufgetragen. Diese Beobachtungen danerten von 
1883-1869 und ergaben einen günstigen Wetterwechsel, werhalb der 
Direction der Gottbardbahn gestattet wurde, die ferneren Beobachtungen 
über das Vorkommen und die Dichte des Rauches za unterlassen. Auch 
die Arbeit von Bechtle enthält zahlreiche Aufschliisse über die Lüftnngs- 
verhältnisse. Ich katm mich deshalb in meiner heutigen Auseiuamler- 
setzung auf zahlreiche Erfalırungsresultate atlitzen, 

Im Allgemeinen unterscheidet man zwischen natürlicher tum 
künstlicher Ventilatioe. Die natürliche Ventilation benützt die in der 
Luft vorkommenden Druckunterschieda zum Wetterwechzel, während die 
künstliche Ventilation erst Druckunterschiede auf maschinellem Wege 
schafft, um den Wetterwechsel zu erzielen. 

Jede rationell durchgeführte Ventilationseinrichtung sucht die 
natärlichen Kräfte zur Luftbewegung zu verwerthen, und erst dann, 
wenn diese nicht ausreichen oder versagen, greift man zu maschinellen 
Einrichtungen. Es ist «deshalb von Wichtigkeit, die Gesetze des 
natürlichen Wetterweochsels zu kennen, um sich ein Urtheil bilden 
zu künnen, ob derselbe ausreicht oder nicht, ob es von Vortheil ist, 
einen Tunnel mit schwacher oder starker Steigung anzulegen u, 8. w. 
Auch die Frage, welche Länge eines Tunnels zulässig ist, wenn kein 
künstlicher Ventilationabetrieb eingerichtet werden soll, kann nur durch 
die Aufstellung der Gesetze für den matürlichen Luftwechsel beant- 
wortet werden. Die Grundursachen des natürlichen Wetterwechsels 
liegen in den Luftdrucks- und Temperntarsnnterachieden, Außer diesen 
sind noch die Bewegungen der atmosphärischen Laft, die Winde, zu nennen. 
Der Hauptübelstand der natürlichen Ventilation ist die Veränderlichkeit, 
der Hauptvortheil, das sie für Tunnels weder Anlags- noch Betriehs- 
kosten verursacht, Wir sehen deshalb, daß von den drei grussen Alpen- 
tummels nur der Mont Cenis-Tunnel eine künstliche Lüftungsanlage 
erhalten hat, und daß auch hier erst zur Einflihrang einer nenen Lauft- 
leitung geschritten wurde, als der natürliche Wetterwechsel sich als 
unzureichend herausstellte. Wir hören deshalb auch bald gua⸗tlge, bald 
unglinstige Nachrichten über die Läftungsverhältnisse, je nach den Ver- 
kältuissen, unter welchen die Beobachtungen stattgefunden haben, 

Ich habe mir desbalb die Aufgabe gestellt, zuerst die Gesetze 
der natürlichen Ventilation zu entwickeln und dann auf Grund dieser 
Gesetze die Verhältnisse bei den drei großen Alpentunnels zu betrachten. 

Meine heutige Entwicklung stimmt mit meiner ersten Arbeit 
überein und unterscheidet sich wur dadurch, daß ich früher von Tem- 
peraturslifferenzen ausgegangen bin, während ich jetzt direct von Laft- 


| drmeksdilferenzen ausgehe, wodarch sich die Resultate übersichtlicher 


gestalten; auch wird die Formel für die Geschwindigkeit einfacher und 
bequemer zur praktischen Verwendung. *) 

In Fig. 1 ist ein Tannel ron allgemeiner Form ohne Schächte 
gegeben. «a und %, die Mundlöcher desselben, liegen anf verschiedenen 
Bergabhängen. Im Allgemeinen wird über jedem Mundloch ein verschie- 
dener Luftdruck herrschen. Ich bezeichne den Druck über = mit P’ und den 
über 5 mit /”, Setzen wir voraus, daß 7 > F* und denken wir uns das Mund- 
loch & durch eine Platte geschlossen, so wird auf der Innenseite pro 





Fig. 1. 


Quadratineter der Druck — Ay herrschen, wobei %& (lie Gesmumnmtsteigung 
des Tunnels und y das speeifische Gewicht der Luft bei der mittleren 
Tauneltemperatur £ bezeichnet; auf der Außenseite der Platte wirkt der 
Druck 2%, Soll Gleichgewicht bestehen, so muss auf der Außenseite noch 
eine Kraft p wirken, #0 daß die Gleichung besteht; 
P-y=P+-prwip=-r— Pohr 
Dies ist der Ausdruck der Kraft, wit welcher die Tunuelluft bei & 
auszustrümen sucht. 
Wenn p = +, 30 bewegt sich die Luft nach aufwärts; 
-» »r=0, so herrscht keine Luftbewegung ; 
"» P=—, so hewegt sich die Luft nach abwärts. 
Man kann sieh diew Kraft als das Gewicht einer Laftsänle von 
der Höhe x wwd dem speeifischem Gewichte x vorstellen, also 
zyr— P— ik 





Dies ist der Ausdruck für die theoretische Geschwindigkeitshöbe. 
Die theoretische Geschwindigkeit ergibt sich dann 
OrVhga singen en san @ 
wobei 7 «. 981 die Acveleration, der Schwere bezeichnet. 
Nach dem Gay-Lunsachschen Gesetz ist 
u 
I= Tre ’ 
wobei 7" das apecifische Gewicht der Luft bei 09 C, und « den Aus- 
denhnungs-Co#tfleienten der Laft bezeichnet; daran folgt: 


1+at 
— (PP) 
pt } 


#w 


*) Bei weiner fräheren Formel Lin sch von der Annahme amspegangen, daß 
über einor durch des Gipfel des Berges gebgien Ebene AN im der Ausdchuung den 


M 
* — + 
Ü — mi ut 
* i 
u PA th 
——— — \ 
— hi 
a - — — N 
Fig. 4. 


Tunnels die zuittlere Temperatur der Luft als gleich angenommen werden kann, 50 
dab in dieser Ebene gleicher Luftdruck herrscht. Die Formeln Iautelen sodann 
Für die theoretische Geschwindigkeitshöße : 
vswe—na+ren bt—t) 
= a+anatary +1 Far] 
Für die Geschwindigkeit 


— 1 
m 7 X— — 
* Y igüx Virsn. 2 
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Anstatt des Luftdruckes 2’ und P' kann man die Barometerstände 
einführen. Bezeichnen & und 5° die den Kräften ? und I* entsprechenden 
Barometerstände in nem um 4 — 13590 Ay das Gewicht des Quecksilbera 
pro Unbikmeter und 7% = 1’209 pro Cubikmeter, so ist 


u "sd 
und 
— 7 - jr — 49 — 
* 1000 y0 ray —- 49 ke 1odiii + at — 2) — Al 
Hiebei wird bemerkt, daß die Barometerstände auf 0 C. Queck- 
silbertemperatur zu reduciren sind.*) Die wirkliche Gesehwindigkeits- 
höhe = ist gleich der theoretischen weniger der Widerstandshöhbe /, 
Bezeichnet p deu Beibungs-Coöffieient der Luft an den Tunnel- 
wänden, U’ den Umfang, 7 5 +41... , 4 die Tannellänge und 
F den Querschnitt, so ist 











E UL 
ep va, 
worin F die wirkliche Geschwindigkeit bezeichnet, und 
EL r 
sr ir (ime— 8 = Ve; das sr so ist 
ve  _ pour 
°g ” F 
und daraus 
Va u 
} ner F —— — — Full Yu 


bei Tunnels immer eine große Zahl ist, so kann die Zahl 1 im Nenner 
der ersten Wurzelgröße vernachlässigt werden und man erhält für die 
wirkliche Geschwindigkeit folgenden einfachen Werth: 

ER BEE; * 
j | — . * 
wobei «7 WEI 1 49 )4. 

Für ausgemauerte Tunnels ist 2 = OR 

„ Dicht ansgemauerts Tunnels OB 
Die von mir aufgestellte Formel (4 ist überhaupt der Ausdruck flir 
die Bewegung der Luft in Röhren. Wenn ich, wie ea bei der Berechnung 
des Zuges in Schornsteinen geschieht, won der Veränderlichkeit des 
Barometerstanles absche und einen Normalbarometerstand annehme, so 
muss bei der Temperntar 2 0, anch der Ausdruck für <= 0 sein, nlso 

Wal —iy)—h=0 








setze ich diesen Werth in die allgemeine Gleichung für x, #0 erhalte ich 


21081 +) 795 — 4, 27 ach, und weiter 
1 


VeWigati X Yı+ —— 

Dies ist die gebräuchliche Formel für die Berechnung des Zuges 
in Schornsteinen. 

Bezüglich der Geschwindigkeit in Tunnels haben die Beobachtungen 
von Trautweiler ergeben, das die Profilsänderungen und Krim 
mungen keinen bemerkbaren Einfluss ausüben, weshalb daranf nicht 
Rücksicht zu nehmen ist, 

Betrachten wir die Gleichungen (5, so finden wir, dab die Ge- 
schwindigkeit von x wesentlich abhängt. Das Vorzeichen von r gibt die 
Richtung der Bewegung an. Bei der praktischen Berechnung ist zuerst 
dieses Vorzeichen zu ermitteln, dann zur Bestimmung des Zahlenwerthes 
der Ausdruck für = mit + Vorzeichen in die Geschwindigkeitsformel 
einzuführen, weil sonst, im Falle = — ist, d. h. die Luftbewegung 


Ihe auf ( reducirten Barometerstände orlült man nach der Formel 
dert—änd, wobel # den bei der Temperuter £ nlbgelesenen Harometertand 
und 3 = WEILE dem oubischen Ausdehnungs-Uoöfiicienten des Quecksilbers be» 
zeichnet. 
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nach abwärts stattändet, die Geschwindigkeitsformel eine Imaginäre 
Gestalt annimmt, was bei obigem Vorgang vermieden wird. *) 

In der Geschwindigkeitsgleichung (5 erscheinen zwei Größen ver- 
änderlich, die mittlere Temperatur t und die Laftdrucksdifferenz &— bt, 
Es können sieh diese Veränderlichkeiten in ihrer Wirkung unterstützen, 
sie können sich jedoch in ihrer Wirkung auch theilweise oder ganz auf- 
heben. Für den ersten Moment scheint es, als wenn die Steigung A einen 
ungünstigen Einfluss auf die Geschwindigkeit baben würde. Dies ist 
jedoch eine Täuschung; es besteht nämlich infolge der verschiedenen 
Sechöhen der Tunnelenden bei normalen Barometerständen eine be- 
stimmte Luftdrucksdifferenz, welche dem Höhenunterschiede A entspricht. 
Diese Druckdifferenz bewirkt jedoch keine Luftbewegung ; erst dann, 
wenn diese Differenz grüber oder kleiner ist als die Normaldiffe- 
renz, ündet eine Luftbewegung im Tunnel infolge der Druckdifferenz 
statt. Die Steigung 4 hat insoferne einen ungfinstigen Einfluss anf den 
Luftwechsel, weil, solange die Tanneltemperatur höher ist als die 
Andentemperatur, die Tunnelluft eins Tendenz zur Bewegung nach auf- 
wärts hat, wodurch die Aenderung der Geschwindigkeitsrichtung nach 
auf- oder abwärts nur nach Veberwindung dieser sogenannten natür- 
lichen Wetterzugsriehtung eintreten kann. Beim horizontalen oder 
schwach geneigten Tunnel folgt die Luft jedem Impnise zur Bewegung 
obme Unterschied, ob die Bewegung nach auf- oder abwärts eintritt. 

Beim Tunnel mit starker Steigung tritt auch noch die Schwierig- 
keit hinzu, daß die Maschine infolge der erhöhten Arbeit mehr Rauch- 
gase entwickelt, wodurch ein grüßerer Luftwechsel nöthig ist, als beim 
horizontalen oder schwach geneigten Tunnel. 

Der Umstand, daß bei normalem Barometerstand über den Muni- 
lüchern und solange die Tunneltemperatur höher ist als die Temperatur 
der Ausenluft, eine steigende Bewegung eintritt, hat zu der lange be- 
standenen irrthümlichen Ansicht Veranlassung gegeben, daß bei steigen- 
dem Tunnel ausschließlich eine Luftbewegung nach aufwärts stattänder; 
dies ist nicht der Fall, es kann sogar unter besonderen Luftdruckver- 
hältnissen die Bewegungsrichtung mach abwärts vorberrschen. 

Ein ühnliches Verhältuis besteht auch bei unserem Unrathacanal- 
netz; nachilem die äußere Luft in der größeren Jahreshälfte wärmer ist 
als die Canalluft, 30 findet vorberrschend eine fallende Luftbewegung 
statt, d. I. die Anßenluft fällt in die Canalschächte und die Canalgase 
entweichen bei den Ausmindungen in den Donananal oder durch die 
sogenannten Veberfallscanäle an der Wien. Am Donaucanal macht sich 
diese Erscheinung weniger bemerkbar, weil die bei fließendem Wasser 
immer herrschende Laftstrümnung die Canalgaso wegführt; aber anders 
ist es an der Wien, wo dio Canalgase die ohnehin stagnirende Luft 
noch mehr verunreinigen. 

Es ist für die sanltären Verhältnisse der großen Städte in wär- 
meren Gegenden von nicht zu berechnendem Vortheil, daß eine fallende 
Tendenz der Canalgase vorwaltet, indem dadurch die schädlichen Aus- 
dänstungen auf bestimmte Orte beschränkt bleiben und die Städte selbst 
davon nicht belästigt werden. 

Ich kehre von dieser kleinen Abschweifung wieder zu meiner Ge- 
schwindigkeltsformel zurück. 





Fig. 2. 


ie schon erwähnt, ist die Geschwindigkeit nur abhängig von 
der mittleren Tunneltemperatar und der Luftdruckdifferenz. Eine kinre 
Vorstellung von dem Einfusse dieser beiden Veründerlichen auf die Ge- 
schwindigkeit erhält man, indem mau für einen bestimmten Tunnel zu- 
erst die eine dieser Größen constant annimmt und die andere varüiren 
lässt und die Resultate graphisch aufträgt und dann den umgekehrten 
Vorgang befolgt. Ich habe hier als Beispiel den Arlbergtunnel gewählt. 


*, Es wlre nämlich noch die Entwicklung für den Fall P” P_ zu machm 
gewesen, welche jedoch mit vorgefährtem ganz übereinstimmt und woraus folgt: 
z=- WäldHaygb— +, 


Selte 50. 


— — — — — 





Ihe Tunnellänge betrügt: 
L=l+ ir 10870 m 
A Bhm Steigung vergl. 830,0 
V=2480m, F= 42-70 mi 
a 0004, » = 0002 
= 1051 ( +OOWNG— b) — 85 


veomyz 
1. Angenommen 6—5’= 10mm,  £= varlabel 
t=Wwl, v=Lö0m 
+5 137 
+10 1-43 
+15 1749 
+% 155 
2. Annahme 6 &' = variabel = 10C, 
b um Y=—B0olm 
I) — #07 
+2 21 
+ 4 —_ 16 
+6 128 
I- 78 “ 
+8 045 
+ 10 + Id 
+13 + 197 
+4 + 210 
+16 + 975 
+18 +06 


Trügt man im Falle 1 die Temperaturen als Abscisen und die 
Geschwindigkeiten als Ordinaten und im Falle 2 die Luftdrucksdiffe- 
renzen ala Abseissen und die Geschwindigkeiten als Ordinaten, »o erhält 
man zwei Curren: 


b-h'e 10mm 





Fig. 4. 
Yyv-o 

Ib ++, at IE. M. P.  A 2, +, 
b-berlso, Et 70,78 78 7776 76 750750 TE Timm 
Die Aenderungen der Temperatur sind in Fig. 3 dargestellt, Die 
Geschwindigkeitalinie steigt sehr schwach an. Selbst bedeutende Tempe- 
ratanliffereuzen Uben auf die Geschwindigkeit nur einen geringen Einfluss 
aus Die Aenderangen der Geschwindigkeit durch den Luftdrack sind 
in Fig. 4 dargestellt. Die Linie ist aus zwei Parabeltheilen zusammenge- 
setzt, welche sich in der Abscissenachse berühren, Bei der Differenz 5 — = 
= TB am ist die Geschwindigkeit =. Es entspricht jeler Tunueltempe- 
ratur eine barumetrische Differenz, bei welcher der Luftwechsel einge- 
stellt ist; aber kanm ist diese Differenz im positiven oder negativen 
Sinne überschritten, so steigt die Geschwindigkeit rasch an oder fällt 
rasch ab. In beiden Figuren sind die Geschwindigkeiten im gleichen Maß- 
stabe aufgetragen; es ist daraus ersichtlich, wie gering der Eintluss der 
Tunneltemperatur gegen den Einfluss der Aenderungen in dem äußeren 
Luftdrücken auf die Geschwindigkeit ist, und das deshalb ein Febler in 
der Annahme der mittleren Tunmeltemperatar die Rechnung nicht erheb- 
lich beeinflusst, Noch mehr tritt dieser Umstand in die Augen, went 
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die Geschwindigkeitscurven für zwei Tunneltemperaturextreme bei ver- 
änderlichen Barometerständen eonstruirt werden, 

Ich habe hier die Curven für den St. Gotthardtuunel bei deu 
mittleren Tunneltemperaturen 4 10 C, und +20 C. durchgeführt, 
welche den wirklichen Schwankungen nahe entsprechen. 

Bei diesem Tunnel ist Z= 119m, k=dsm (By) 

x = 1Wöl (1 + 1004 1) (b — I) — 36 


Yr-021/r 
t= 100 €, {= 20 C. 
bb = — Omen, v= — 280m, Vo — ulm 
—5 — 29 — 2332 
u — 144 — 1144 
+ 33 0 32mm 0 
5 — + r08 
+10 +2 +2 
18 4071 +278 





Fig. 5. 


Die beiden Curren fallen fast ganz ineinander. Die Tunneltempe- 
ratur übt jedoch einen großen Einduss aus anf die Lagerung der Rauch- 
gase. Wenn die Tunnelluft kalt ist, so bleibt der Rauch im oberen 
Theile des Tunnelprofiles und die Passagiere und das Zugspersonale 
werden davon wenig oder gar nicht belästigt; ist die Temperatur hoch, 
so vertheilen sich die Rauchguse auf das ganze Profil. 

Interessant ist eine Vergleichung der Geschwindigkeitsformeln fir 
die drei großen Alpentunnels, 

Nachdem ich die Ausdrücke für den Arlberg- und Gotthardtunnel 
bereits gegeben habe, so bleibt mir noch der Mont Cenis-Tannel. 

Für diesen ist L= 12847 m, hi = 138 m (Dr /go) 

z= 1051 (1 +00 9 (6) — 183 
v-03 Vz 

Nehmen wir an, in allen drei Tunnels herrsche die mittlere Tem- 
peratar 100 ©., und stellen wir die Frage: bei welcher Laftirucksdiffe- 
renz herrscht Ruhe, d. h. ändet gar keine Ventilation statt, #0 ergibt sich: 

Für den Arlberg St, Gotthard Mont Cenis 

b—b = 78mm 35 mm 122 mm 

Lasse ich die Luftdrucksdißerenz um Imım steigen, so ergeben 
sich folgende Geschwindigkeiten ; 

Arlberg VY=ordöm, St. Gotthard P = 070 m, Mont Cenis V = 0:87 m, 

Es ergibt sich für alle Tunnels fast dieselbe Geschwindigkeit. 
Allein mit derselben sind verschiedene Mengen von Rauchgusen zu ent- 
ferwen,. Der Gotthardtunnel hat die geringste Steigung von durchschnitt- 
lich 230%, es wird deshalb der Zug infolge des geringeren Widerstandes 
viel weniger Rauch entwickeln als beim Arlbergtunnel mit dorchschnitt- 
lich 83%, und dem Mont Cenis-Tunnel mit 109%. Infolge der geringen 
Differenz in der Seehühe der beiden Mundlöcher folgt beim St. Gotthard 
die Tunmellaft jedem Impulse zur Bewegung, welcher durch die Druck- 
differenzen gegeben wird. Außerdem ist die geographische Lange an der 
Grenze zweier Thaler zwischen dem warmen Süden und dem ktihlen 
Norden so außerordentlich ginstig, so daß sich aus dem Zusammenwirken 
aller dieser Umstände der gute Wetterwechsel, welcher durch die Be- 
obachtung constatirt wurde, wohl erklären lässt. 

Die vorherrschende Richtung des Wetterzuges folgt auch hier 
der Steigung von Göschenen nach Airolo (Nordzug). Im Jahre 1887 
vertheilten sich die Bewegungsrichtungen wie folgt: 

j (65 Wintertagen 
Nordzug an: . 179 Sommertagen 
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s 145 Wintertagen 
Ming an: 2... 000000 gg Som = 
Abwechseind Nord- und Südzug an: | 77 — —— 


Die Windstille während der Richtungsiinderung der Ventilation 
danerte nie länger als einen halben Tag. 

Betreffend die Rauchvertheilung im Längenprofl worde unter- 
schieden zwischen ganzen Rauchtagen, halben Rauchtagen, vorübergehen- 
dem Rauch und ranehfreien Tagen. Die Beobachtungen haben ergeben, 
daß in der Tunnelmitte die geringste Anzahl der ganzen Rauchtage 
und bei den Mundlöchern die grüßte Anzahl der ganzen Rauchtage 
stattlindet, Die halben Rauchtage und der vorlibergehenle Ranch kommen 
am häufigsten in der Tunnelmitte vor, am wenigsten in den Trnnel- 
enden. Umgekehrt verhält es sich mit den rnuchfreien Tagen. Vorüher- 
gehender Ranch wird derjenige genannt, welcher mmr in der oberen Hälfte 
des Profiles abxieht, also nicht belästigt. (». Fig. 6). 
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Fig. #. St. Gotthard. Ranchdichte 1887, 


voruber gohender Rauch 
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Die obigen Erscheinungen erklären sich dadurch, daß in der 
Tunnelmitte die geringsten, an den Emden die größten Stärnngen der 
Ventilation durch die Angeren Laftbewerungen stattfinden. 

Berüglich der Zustände in den Waggons sagt Bechtle wörtlich: 

„Davon, daß in Personenwagen mit geschlossenen Fenstern nicht 
die geringste Spur von Ranch wahrennehmen ist, kann sich Jedermann, 
welcher den Gotthardtunnel befährt, berzeugen.“ 

Vom Arlbergtnnnel ist mir nur eine Mittheilung der k. k. Betrichs- 
direction in Innsbruck bekannt. Dieselbe erschien anlässlich eines Unfalles, 
welcher mehreren Öberbauarbeitern am 3. October d. J. zugestoasen ist, 
im „Tiroler Tachlatt* nnd ist anch in die „Nene Freie Presse“ vom 
23. October d. J., Nr. #399, übergegangen. Nach dieser Darstellung folzt 
auch hier die Manptrichtung des Wetterzuges der Steigung von West 
nach Ost, and wird die natürliche Ventilation durch den vorkerrachen- 
den Westwind mnterstätzt. Wenn jeloch Ostwind eintritt, so verzligert 
sich die Ranchentleerung. 

Beim Mont Cenis-Tannel hatte man erwartet, dab die Nivean- 
differeuxz von 188 m der beiden Enden des Tunnels unter allen Um- 
ständen einen Luftzug von Nord nach Std erzeugen werde. Dies trat 
jedoch nicht ein und die Ventilation musste künstlich gefördert werden, 
Ungeachtet die Luft nicht gerade den Reisenden gefährlich war, #0 be- 
lästigte sie die Arbeiter, und deshalb wurde ein 20 cm weites Bohr 
zwischen den Schienensträngen von dem einen Tunnelende nm anderen 
gelegt, welches in kurzen Intersnllen Hähne zum Oeffnen besitzt und 
auf der italienischen Station mit comprimirter Luft gefüllt wird. Ob 
an dieser Einriehtung eine Abänderung erfolgte, ist mir nicht bekannt. 

Ea wäre noch der Einfluss des Zugsverkehrs zu besprechen. Im 
Allgemeinen bewirkt jeder Eisenbahnzug eine Störung der natürlichen 
Ventilation; diese Störung ist jedoch viel geringer beim zweigeleisigen 
Profil als beim eingeleisigen, weil bei ersterem die Lanft ausweichen kann, 
während im letzteren der Zug wie ein Kolben wirkt. 

Stimmt die Verkebrerichtung mit den Wetterzuge tiherein, so 
werden die Ranchgase mit erhöhter Geschwindigkeit dem Eisenbalhnzuge 
nachströmen; dann sinkt dio Geschwindigkeit allmählig bis anf die 
natäirliche Ventilation umd diese mies die weitere Ranchentfernung be- 
wirken. Wenn die Verkehrerichtung der natürlichen Ventilation ent- 
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gegengesetzt ist, = folgt wie vorher die Tannelluft dem Eisenbahnznge 
allmälig sinkt die Geschwindigkeit bis anf Null, dann tritt ein Rich- 
tungswechsel ein und die Rauchgase missen im entgegengesetzten Sinne 
mit der Geschwindigkeit der natürliehen Ventilation entweichen. 

Ein späterer Zug, welcher noch vor der gänzlichen Ranchent- 
leerung in der entgegengesetzten Richtung führt, wird im ersteren 
Falle eine Verzögerung und im zweiten Falle eins Beschlennigung 
der Rauchentloerung bewirken. Auch hier zeigt sich wieder greil der 
Unterschied zwischen schwach geneigtem und stark geneigtem Tunnel, 
Während beim ersteren die Rauchentwicklung nicht wesentlich durch 
die Verkehrsrichtung bedingt wird, besteht beim zweiten ein großer 
Unterschied zwischen Berg- nnd Thalfahrt, 

Im Tunnel mit starker Steigung wird wihrend der Bergfahrt viel 
Rauch entwickelt, während die Thalfahrt ohne Ranchentwicklaung erfulgt; 
weshalb diese fir Passagiere und das Zugspersonale immer angenelımer 
ist, ala jene; ea wird jedoch bei der Thalfahrt wieder die natürliche 
Ventilation, welche infolge der Steigung in bestimmten Zeiten nach 
aufwärts gerichtet ist, mnterbrochen. In eingeleiigen Tunnels tritt 
auch infolge der großen Maschinenarbeit wihrend der Bergfahrt eine Er- 
höhung der Tunneltemperatur ein, wodurch eine ungünstige — 
der Rauehgase eintreten kann. 

Aus diesen Betrachtungen gianbe ich mit Recht — au 
können, daß für große Tunmels die Nivellette mit der praktisch möglichen 
geringsten Steigung die grüßten Vortbeile für den Tuannelbetrieb bedingt. 
und daß größere Tunnels als die bestehenden überhaupt nur mit 
schwacher Steigung ohme kfinstliche Ventilation möglich sind. 

Die Frage, wie lang ein Tunnel ohne ktinstliche Ventilation ans- 
geftihrt werden kann, hängt von der Grüße der Rauchentwicklung der 
Maschine ab. Gelingt es fenerlose Maschinen «m eonstrniren, welche für 
einen großen Verkehr entsprechen, so ist die Tunnellinge, wenn nicht 
die Gesteinstemperatur hinderlich ist, fast anbegrenzt, denn für den 
gewöhnlichen Wetterwechsel wird die natürliche Ventilation gentigen. 


Disenssion Über den vorstehenden Vortrag. 

Oberinspestor Plate: 

Der Herr Vortragende hat erwähnt, daß beim Mont Cenis-Tannel 
nachtrilglich eine kinstliche Ventilation eingeführt wnrde, nachdem die 
natürliche Ventilation nicht genügte. Ich erlaube mir zu bemerken, 
daß diese künstliche Ventilation ursprünglich bereits da war und ein 
Veberbleibsel vom Tunnelbau ist. Diese Ventilation ist jedoch eine a0 
ungemein minime, dad man in diesem Falle wicht eigentlich von einer 
künstlichen Ventilation des Tunnels reden kann. 

Vor etwa # Jahren bestand die Anlage aus einer durch den ganzen 
Tunnel gelegten Rohrleitung von 20cm Durchmesser, in welche compri- 
mirte Luft eingeblasen wird, und kann diese Luft an vielen Stellen des 
Tunnels ans der Rohrleitung ausgelassen werden. Es ist nun nieht denk · 
bar, daß dieses Luftynantum anf die Ventilation des ganzen Tunnels 
mit über 40 m? Querschnitt einen nennenswerthen Effeet auszuüben vermag. 

Mit dieser kleinen Ventilationsaninge hatte man aber auch mnr 
die Absicht verbunden, an der einen oder anderen Stelle des Timmels, 
wo gerade Arbeiter mit Reparaturen beschäftigt waren, die Luft zu ver- 
bessern, welche löbliche Absicht auch durch Oeffnen des nächstgelegenen 
Lufthahnes mehr oder weniger erreicht werden aoll, 

Auf eine Verbesserung der Lnft im ganzen Tunnel, um 
dadurch dem Passagieren und dem Fahrpersonn! bessere Luft suanführen, 
glanbe ich, hat diese Ventilntion gur keinen Einfluss, Meines Wissens 
besteht in #limmtlichen Tunnels die Vorschrift, daß beim Durchfahren 
die Fenster geschlossen bleiben, und ist dermalen keine Veranlassung, 
bei den großen Alpentannels eine künstliche Ventilntion einzuführen. 

Ingeniear-Adjunet v, Littrow: 

Ich müchte mir erlauben, aufmerksam zu machen, daß das Betriehs- 
system der drei großen Alpentunnels einen gewissen Einfluss anf die Ven- 
tllation haben dürfte. Während beim Arlberg und St, Gottlinrd die Tuunel - 
stationen dirset vor den Munillöchern liegen, ist dies beim Mont Cenis 
nicht der Fall. Bei diesem letzteren befindet sich auf der franzüsischen 
Seite eine lange, offene Strecke, zwischen der Station und dem Mund- 
loch, und besteht der Tunnelanfang auf der italienischen Seite, wo das 
Mundioeh hart an der Tunnelstation liegt, aus einer circa 0 m langen 
seitlich offenen Gallerie. Bei diesem Tunnel kann daher der von dem an 
den Tunnelstationen frisch aufzeworfenen Conksfener um der grüßeren 


Selte 52. 
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Anstrengung der Maschinen berrührende Ranch diret in's Freie abezielen 
und ist daber beim Mont Cenis In der Nähe der Mundlücher weniger 
Hauch ale beim Gotthard und Arlberg vorhanden. Umgekehrt dürfte die 
Ranchentwicklung beim Mont Cenls in der Mitte größer sein ala bei den 
beiden anderen Tnnnels, da im ersteren alle achweren Züge (selhst 
Schnellzüge} mit Schiebemaschinen befürdert werden, welche abweichen 
von dar sonstigen Regel an den Zug angeknppelt sind. In Tiunnelmitte 
wird die Schiebemaschine nbgehlngt und die Zugsmaschine führt frisch 
an, woinrch, selbst: wenn kein Rädergleiten eintritt, eine größere Ranch- 
entwicklung stattäindet, als beim einfachen Dinrchfahren. 


Bericht. 
Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenieure. 


Versammlung vom Il. Deeember 1800, 


Nach Eröffnung der Versammlung dorch den Obmann hielt Herr 
Oberingenienr Vineenz Pollak den angekündigten Vortrag „Ueber den 
Schnee im Gebirge, die griöten Mengen und Messungen desselben, 
Bodentempernturen tnter iemselben, Schnesshlagernngen nnd Be- 
wegungen“, dessen anstübrliche Veröffentlichung später erfolgen wird. 

Nach Beendigung des Vortrages brachte k. k. Rerierungaratli 
G.B. v, Schön ie Erinnerung, dab an Straßen im Gebirge sogenannte 
Sehneekrenze angebracht waren, welche al« Schneepegel dienten, indem 
die 2 Kiafter (4m) hoben Stangen in 3 Fuss (1m) Abstanıl von olen 
Anrch awel, ein nach abwärts gekehrtes Dreieck bildende Streben unter- 
stiitzt waren, welches auch wieder 3 Fass (1m) Höhe hatte, somit die 
Abschätzung des umliegenden Schnees ermöglichte. Regierungsrath 
r. Schön erwähnt weiters der Arbeiten des langverstorbenen Assistenten 
der k. k, meterologischen Reichsanstalt Franz Rath, welcher mit Anf- 
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opferung seines bescheidenen Vermögens durch Jahre sich dem Studium | 


des Wetterdienstes, insbesondere der Vorausbestimmung von Stirmen 
zunächst widmete, zu welchem Zwecke er sich aus zahlreichen Orten der 
verschiedenen Welttheile die meteorologischen Teobachtungsilaten einsen- 
Jen lieh, Auf grogen Weltkarten stellte er, um eine Webersicht zu ge- 
wirnen, die boztiglichen Werthe Bber Luftdrnck, Lafttemparatur etc. 
plastisch dar, durch Vebereinanderlegen gleich dicker, gleichgefärbter 
Scheibehen, weiche für jede Angabe von verschiedener Größe waren 
(siehe Figur); Windrichtung und Windstärke 
machte er eraichtlich durch Pfeile, welche nach 
dar bezüglichen Weltrichtang gestellt warden 
und eine Länge mit #0 vielen Theilen gegen 
den Pfeil zu vorsehen ließen, als nlche der 
Windstärke entsprachen, Sieben solcher Kar- 
ten, mit plastisch gemachten meteorlogischen 
Daten neben einander angeordnet, ließen als- 
bald die Verinderungen, insbesundere (las 
Vorschreiten grüterer Laftbewegungen, ala 
Stärme, Innerbalb gewisser Zeiten erkennen, die 
Ablenkungen der Winde ron den hohen Gebirgen n. & w., ımd ließen in«- 
besondere die Geschwindigkeit der Luft ermitteln, um darana die Zeit 
angeben zu können, zu welcher ein Sturm ete. in einem hestimmten 
Laniltheil eintreten wird. Leider sei mit dem Ableben des verdienst- 
vollen Forschers das interemante Verfahren nicht weiter fortgesetzt 
worden. 

Herr Öentralinspertor Rybat besprach solaun die währen der 
Sommerhöchwärser 1990 in Böhmen gemachten Beobachtungen bezlig- 
lieh der Hochwasserstände speciell an der Elbe, und bemerkte, daß die 
von dem verstorbenen Professor der techn, Hochschule in Prag, Har- 
lacher seinerzeit vorgenommenen Messungen, bezüglich der Hochwaaser- 
stände, deren Eintritt und Maxima in den verschiedenen Theilen des 
Fiusslaufes eine glänzende Bestätigung erfahren hätten, wornnf Herr 
Prof, Oelwein hervorhob, dat Harlacher Derjenige war, dessen aus- 
gezeichnete Arbeiten tiber die hydrolngischen Verhältnisse Bühmens 
die Anregung und Basis gegeben hätten, für die weitere vom höhini« 
schen Landesansschuase beschlossene Action auf dem Gebiete des Wasser- 
baues und der meteorologischen Beobachtungen. 

Carl Stöckl, 
Schriftführer, 





P. Kliunzinger, 
dzt. Obmann. 
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Starke Rauebentwicklung tritt, auch an der Bielle der frauzö- 
sischen Seite des Mont Cenis-Tannels ein, wo der alte und dar neue 
Tansel zusammentreffen, da der dort befindliche scharfe Bogen stets 
langsam befahren wird und beim Wiederingangsetzen des Zuges sehr 
hänfig Rädergleiten eintritt. 

Ingenienr Pürz]: 

Ich erlaube mir dem ersten Herru Vorsprecher za erwidern, das 
ich diese Notiz nnserer Zeitschrift vom Jahre 1873 entnommen habe, 
und dab ich ausdrücklich gesagt habe, daß liese Lnftleitung nicht für die 
Passagiere, sondern für die Arbeiter einen Vortheil kat. 





Vermischtes, 


Porsonalnachricht. 

NHerru Rudolf Schnender, Inspertor der österr. Nordwesthahn, 
wurde anlässlich seines lebertrittes in den Ruhestand in Anerkennung 
seiner Inugjührigen, stets ersprieslichen Dienstleistung der Titel eines 
Uber-Inspectors verliehen. 





Zur Frage der Rauchbelästigung in großen Städten. 

Die Klagen über Belüstigung durch Rauch nnd Russ aim, insbesondere 
in großen Städten, so alt, wie die Beniitzung der Steinkohlen als Brenn- 
stoff, Es jet deshalb nur uatirlich, dab sich anch die Beböeden, auf 
polizeilichem wie auf geretzgeberischem Wege bemüht haben, die Be 
seitigung der Belästigungen herbeizuführen. Der Erfolg lieb weit hinter 
den Erwartungen zuriick, wie namentlich und in tilerans lehrrelcher 
Weise die ganz unerhebliche Wirkung des Eingreifens der enrlischen 
Gesetzgebung zeigt. die zich bereits vor naberu einem halteu Jahr- 
hundert mit der Frag: zu hefassen angefangen hatte. Auch die Aus- 
stellungen von rauchverzehrenden Einrichtungen in London und Manchester 
18811882 führten weniger zu einem positiven, ala zn einem negativen 
Ergebnis Das vom Üesterreichischen Ingenieur: und Architekten- Verein 
im Jahr 1889 „zum Stadium der Ruuch- und Russbelästigung in Städten* 
berafene Comitt hat im Mani IR%0 die Krklärang abgegeben, dab e— sich 
zur Zeit auber Stande sehe, bestimmte Vorschläge za machen. und daß 
es sich deshalb vertage. bis weiteres Material vorliege. Der Verband 
Hentscher Ingenienr- und Architekten-Vereine hat 1890 beschlossen, daß 
keine Denkschrift in der Frage auszuarbeiten sei. 

Der Verein deutscher Inzenienre hat num nnf seiner 
letzten Hauptversammlung Boschlüsse geſaszt, welche geeignet er- 
scheinen, die Ranchbelästignngsfrage einer rationellen Lüsung entgegen- 
enfihren, Unter Anssetztung von SG Mi. soll zunächst eine Feststellung 
unerrer derzeitigen Erkenntnisse auf dem in Frage stehenden Gebiet 
angestrebt werden. Zu dem Zwecke ist von dem Verein die Erlaasung 
der folgenden zwei Preisausschreiben beschlossen worden: 

Preisansschreiben I. Es wirl verlangt eine Alhandlung über 
die bei Dampfkesseln angewandten Fenerungseinrichtungen 
zur Erzielnng «einer möglichst ranohfreien Verbrennung. 
lAlsungsfrist: #1. December 1812. 

Preisnussehreiben U. Es wird verlangt eine Abhanllang 
über diejenigen Feuernngseinrichtungen, welche für Hans- 
haltungszwecke und für die gewerblichen Betriebe nameut- 
lieh dergrößeren Städte, behnfs Erzielung einer möglichst 
ranchfreien Verbrennung seither augewandt wurden. Mit 
den Dampfkesselfenernugen, fiir welche ein besonderes Preisauaschreiben 
mit dem 31, December 1802 ala Lösungafrist erinssen worden ist, braneht 
sich die Abhaudiung nur insoweit zu befamen, als sie gegebenenfalls, 
gestützt auf die Liaung der soeben bezeichneten Preisaufgabe, in eine 
Klarstellung der verhältuismäßigen Vollkommenheit oder Unrollkommen- 
beit der Dampfkesselfenerungen gegenüber den Fenerungen dieses Preis- 
ansschreibens einzutreten hat. Lösungsfrist: 81. December 1844. 

» Jede der beiden Arbeiten soll auber einer kurzen, prifenlen Be. 
spreehung der in Betracht kommenden Fenerungen der Vergangenheit 
vorzugsweise eine eingehende Würdigung der heutigen anf den bezeich- 
neten Isehieten liegenden Feuerangen umil ihrer Kinzelheiten enthalten. 
Besonderer Werth wird gelegt auf thimlichst sichere Feststellung der 
gemnchten Erfahrungen, namentlich such nach der Richtung hin, welche 
Wirksamkeit die in den einzelnen Ländero, Bezirken nud Städten zum 
Zwecke der Hanchvermeidung erlassenen Vorschriften tehnbt haben. Die 
bewährten Fenerusgseinrichtungen sind darch Zeichnungen inöglichst 
vollständig darzustellen. Das Preisgerichs ist ermüchtigrt, ala Entschädigung 
ftir diese Zeichnangsarbeit (außer dem Preise von je 3000 Mk.i eine 
Vergütung bis zur Höhe von je 1000 Mk. zuzuerkennen, Die Preisbewerbuug 
ist unbeschränkt, inahesundere weıler an die Mitgliedschaft des Vereines 
dentscher Ingenienre noch auch an die dentache Staatsangehörigkeit 
gehnnden. 

Als Preisrichter aind gewählt und haben das Amt angenommen : 
bei Preisansschreiben I: Professor ©. Bach, Professor Dr. Hana 
Bunte, Direstor W, Gyssling, Ober-Ingenienr C,VOehlrie h, Ober- 
Ingenienr J. A. Strupler. 

Bei Preisausschreiben II: Professor C, Bach, Profesmr 
H. Fischer, Professor Dr. H.Meidinger, Professr H.Rietschel, 
Civil-Ingenienr P. Schnbbert. 





Verantwortl. Redsetenr; Paul Kortz, beiı. aut. Cirit-Ingenieur — Druck von R. Spies & Co. in Wien. 


WOCHENSCHRIFT 
ÖSTERR. INGBNIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES. 


—— — 


IT oen Wien, Freitag den 18. Fehruar 1801. MT. 
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motorischen Zwecken. Von Ing. A. Ehrenfest. — lieber die 
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Angelegenheiten des Vereines. 


Z. 331 ex 1891, 
Ciroular III der Vereinsleitung 1891. 

Ich beehre mich die Herren Vereinswitglieder hiermit in Kenntnis 
zu setzen, das der diesjährigen ardentlichen Generalversammlung 
unseres Vereines der Entwurf der neuen Statuten zur Beschluss- 
fassung vorgelegt werden wird. 

Mit Rücksicht auf das zu bewältigende Materiale sind für diese 
Generalversammlung zwei Tage, u. zw.: 


Samstag, der 28. Februar und 
Samstag, der 7, März L. J. 
angesetzt worden. 
Der Entwurf der neuen Statuten kann im Vereins: Seeretariate 
behoben werden. 
Um die Generalversammlung von einer Debatte über diesen 
Gegenstand möglichst zu entlasten, findet 
Montag den 16. 1. M., 7 Uhr Abends 


in unserem großen Vortragssaale eine Vorbesprechung über die 
neuen Statuten statt, zu welcher die Herren Vereinsmitglieder höf- 
lichst eingeladen sind. 

Herr k. k. Überbaurath Berger, welcher in der Generalversamm- 
lung namens des Verwaltungsratbes in dieser Angelegenheit als Referent 
fungiren wird, wird die Güte haben, bei der erwähnten Vorrersammlung 
am 16. 1. M. die nothwendigen Aufklärungen zu geben. 

Erentnelle Abänderangs-Anträge wollen ehestens dem Vereins- 
präsidiam bekanntgegeben werden, 

Wien, den 7. Februar 1891. 

Der Vereinsvorsteher: 
Hauffe m. p. 


Z. 298 ex 1891. 





Tagesordnung 
der 15. (Wochen-) Versammlung der Session 1890/91. 
Samstag, den 14, Fehruar 1891. 


1. Mittheilungen des Vorsitzenden, 

2. Mittheilungen des Herrn Ingenieurs Ernst Gaertner, 
über den heutigen Stand der Arbeiten des Gewölbe-Comitös, 

3. Vortrag des Herm k. k. Hofrathes und Prof. Dr. Wil- 
heim Exner: „Ueber die Reole centrale in Paris und 
die Central-Institution in London. * 


. Z. 297 ex 1801. 
Einladung. 
Mittwoch den 18. Februar 1891, Abends 7 Uhr, findet die 
Probewahl 


für die neuzuwählenden Vereinsfunctionäre, u. zw. für 1 Vereinsvorsteber, 
6 Verwaltungsräthe, 1 Cassarerwalter, 32 Schiedsrichter und 3 Revi- 
soren statt. 

Die Herren Vereinsmitglieder werden ersucht, sich recht zahlreich 
an diesem Wahlacte zu betheiligen. 


Wien, 9. Februar 1801. 
Der Obmann des Wahl Comit&s; 


O0. Thienemann. 


Fachgruppen für Gesunäheltstechnik und für Architektur 
und Hochbau, 


Dienstag, den 17. Februar 1891. 


wi Fortsetzang der Discussion über die neue Bauordnung für 
en 


Fachgruppe der Maschinen-Ingenleure, 
Mittwoch, den 18. Fehruar 1891. 

1. Discussion über den Vortrag des Herrn Ober-Ingenieur E. 
Wehrenfennig: „Ueber die Berechnung der Reagenzien 
zum Weichmachen von Kesselspeisewässern.* 

2. Mittheiluugen des Herm Inspectors Schwarz: „Ueber 
Dampfüberhitzung, Dampfnässe und Dampfwasser-Abschei- 
dung.“ 


Fachgruppe der Berg- und Hüttenmänner. 
Donnerstag, den 19. Februar 1891, 

Vortrag des Herrn Max Pntx, Leiter der Lechner’schen photo- 
graphischen Anstalt: „Deber die Anwendung der Photograpbie 
für berg- und biüttenmännische Zwecke.“ (Mit Demoustra- 
tionen.) 





Z. 202 ex 1891. 

Bericht . 

über die 14. (Wochen-) Versammlung der Session 1890/91, 
Samstag, den 7. Februar 1891. 


1. Herr Vereinsvorsteher k. k. Hofrat L. R. v. Hauffe eröffnet 
um 7 Uhr die Sitzung und gibt die Tagesorduungen der nichstwüchent- 
lichen Vereinsversammlungen bekannt. 

2, Macht derselbe auf den Inhalt des Circulares II der Vereins- 
leitung 1591 aufmerksam, und bittet jene Herren, welche die projeetirte 
Excursion nach Frankfurt a. M. zum Besnch der elektrischen Aus- 
stellung mitzumachen beabsichtigen, die bezüglichen Anmellangen recht- 
zeitig unserem SBecretariats zugehen zu Inssen, 

%, Ersucht der Vorsitzende, zur Kenntnis zu nebmen, das das 
Comite, welches eine Revision der Vereins-Statuten und der Geschüfts- 
ordnung vorzunelimen hat, den ersten Theil seiner Aufgabe — die 
Statuten berreffend — beendet hat, und bemerkt, dab der Ver- 
waltungerath den Entwurf dieses Elaborates der nächsten Gene- 
ralversammiung zur Behandlung und Beschussfas- 
sung vorlegen wird. Diese Generalversammlung, für welche 
mit Rücksicht auf das zu bewältigende Mnterinle zwei Abende in Aussicht 
genommen sind, findet Samstag den 8. Febrnar und Samstag den 
7. März I. J. statt, (Näheres siehe Cireulare 111.) 

4. Bringt der Vorsitzende zur Kenntnis, daß Samstag, den 
21. Februar. J, 10 Uhr Vormittag, im Stephansdume zum An- 
denken an Baron Schmidt, das Requiem von Mozart zur Aufführung 
gelangt. Se. Excellenz der Herr Weibbischof ron Wien wird dasselbe 
persönlich celebriren und hat der Wiener Männergesang-Verein seine 
Mitwirkung bei diesem Requiem freumllichst zugesagt. 

Ueber Anfrage des Herrn Directors Bode bemerkt der Vor- 
sitzende, daß ein Theil des Domes für die Corperationen uml Vereine 
resorvirt werden wird, (Das Nähere hierüber wird durch die nächste 
Nummer der Wochenschrift bekannt gegeben werden.) 

5. Nachdem sich über Anfrage des Vorsitzenden Niemand zum 
Worte mellet, ersucht derselbe Herrn Ciril-Ingeniear Dr. Ludwig Buzzi, 
den angekündigten Vortrag: „Ueber die Triester Zoll. 
anschlunsbauten* zu halten. 

An den Vortrag schließt sich eine schr anlnirte Debatte, an 
welcher sich die Herren: Dpl. Ingenieur Kapaun, v.Stach, Bömches, 
v. Flattich and Heindl, dann der Vortragende betlieiligen. 

Hierauf dankt der Herr Vorsitzende Herrm Dr. Buzzi, welcher 
die Reise von Triest nach Wien nicht gescheut hat, um uns über dem 
Stand der dortigen Hafenbauten zu informiren, verbindlichst für seinen 
woblgegliederten und interessanten Vortrag, und schließt hierauf die 
Sitzung 9 Uhr Abends, L, Gassebner. 


Belte 54. 
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Ueber die Verwendung des Windes zu motorischen Zwecken. 


Die im Winde steckende Kraft wurde seit den ältesten 
Zeiten zur Arbeitsleistung herangezogen. Doch beschränkte die 
Ungleichmäßigkeit dieser Kraft die Vielseitigkeit der Verwendung, 
Im Großen und Ganzen kannte man bisher eigentlich nur zwei 
Hanptanwendungen, und zwar für Mühlen- und Pumpenantriebe, 
Bel beiden können Geschwindigkeitsschwankungen innerhalb großer 
Grenzen ohne Nachtheil für den Betrieb eintreten, 

In neuester Zeit begann man Windmotoren zum Antriebe 
von Dynamos zur Erzeugung des elektrischen Lichtes zu ver- 
wenden, und zwar immer unter Einschaltung von Accumulatoren. 
Eine derartige Aulage baute Herr Brush, der Constrücteur der 
bekannten „Brush-Dynamo*, anf seinem Landsitze in Cleve- 
land, Mittelst eines großen Windmotors mit Flügelrad von 50 Fuss 
Durchmesser wird elne Dynamomaschine getrieben, welche eine 
Acenmulatorenbatterie von 408 Zellen ä 100 Ampäre- Stunden 
Capacitat ladet, Die Anlage ist gegenwärtig für 350 Glühlampen 
und einige Bogenlampen eingerichtet. 

Die Accnmulatorenbatterie besteht aus 12 parallel geschalteten 
Serien & 34 Zellen und braucht 90 Volts Ladespannung. Hiebei 
muss die Dynamomaschine 350 und der Windmotor circa 61/, Um- 
drehungen pro Miunte machen, 

Nimmt die Windstärke und damit die Umdrehungszahl des 
Motors ab, dann wird die Dynamo ausgeschaltet; nimmt sie zu, 
beziehungsweise steigt die Tourenzahl des Motors über 61/, per 
Minute, dann erfolgt das Constanthalten der Klemmenspannung 
an der nunmehr za rasch laufenden Dynamo durch Vorstellen der 
Bürsten, was unökonomisch ist. Es ist daher, wie man sofort 
erkennt, nur bei einer bestimmten Umlaufzahl des Motors ein 
ökonomischer Betrieb möglich, unterhalb derselben die Arheits- 
leistung aber gänzlich verloren, 

Unter Berlicksichtigung dieser Verhältnisse möchte ich mir 
im Folgenden gestatten, die Aufmerksamkeit der Fachgeuossen 
auf eine ausgleichende Zwischentransmission zu lenken, die das 
Gesammtergebnis derartiger Anlagen in den meisten Fällen 
günstiger gestalten dürfte. Eine zwischen Windmotor und Dynamo 


eingeschaltete Krafttransmission mit Kraftacenmulator würde es 
ermöglichen, bis zu einem gewissen Grade von der Windgeschwin- 
digkeit unabhängig zu werden, was hauptsächlich für die unterhalb 
der minimalen Grenze liegenden Geschwindigkeiten von Wichtig- 
keit ist. Der theoretisch günstigste Fall tritt hiebei natürlich dann 
ein, wenn die Tourenzablen des Motors ober- oder unterhalb der 
Normalen sich das Gleichgewicht halten, so daß der Accumn- 
lator die Arbeitsschwankung gänzlich ausgleichen kann, 

Für diese Kraftaufspeicherung kommen in der Hauptsache 
zwei Medien in Betracht, nämlich Wasser und Luft. Im ersteren 
Falle lässt man durch den Windmotor eine Pumpe treiben, die 
das Wasser in einen normalen Wasseraccumnlator drückt, von 
dem es in einen Wassermotor tritt, der die Dynamo antreibt, 
Bei schnellerem Gange des Windmotors steigt der Wasserstand 
des Accumulators, bei geringerer Tourenzahl fällt derselbe, Bei 
Anwendung der Lufttransmission treibt der Windmotor einen 
Compressor, der atmosphärische Luft ansangt und in einen Wind- 
kessel presst; von diesem gelangt die Druckluft in eine Luft- 
maschine, welche die Dynamo antreibt, Die Luft wird während 
der Compression sehr warm, wird nicht gekühlt und tritt mit 
möglichst gleicher Temperatur in die Louftmaschine. Zwischen 
Windkessel und Laftmaschine ist ein Druckregler eingeschaltet, 
der den Druck und daher die Umlaufzahl der Maschine constant 
erhält bei steigendem Drucke im Windkessel. 

Die Größe der Accnmulatoren für das Druckwasser, be- 
ziehungsweise des Windkessels wird jedesmal von der Stärke der 
Windschwankungen, sowie von dem Grade der Ausnltzung ab- 
hängen, den die Anlage zu erhalten hat, Im Uebrigen wird man 
die Mehrkosten der Anlage, sowie die Verminderung des directen 
Nutzeffectes durch Einschaltung der Zwischentransmission in Ver- 
gleich ziehen zu der hiedurch erzielten besseren Gesammtaus- 
nützang und hierans die jeweilig günstigsten Ausführungsbedin- 
gungen berechnen künnen. 

Berlin, 25. Jänner 1891. 

Arth. Ehrenfest, Ingenieur, 


Ueber die mikroskopische Untersuchung der Gesteine, 
Vortrag, gehalten in der Plenarversammlung am 10, Jänner 1891 von Prof. Dr. Franz Toula. 


Wenn ich mir die Anfgabe stelle, Ihnen in gedrängter Form den 
gegenwärtigen Stand der wissenschaftlichen mikroskopischen Gesteins- 
untersuchung in einigen Hauptziigen vorzuführen, so ist es selbst- 
verständlich, daß ich mich dabei durchaus nicht in Details einlassen 
kann, Ich kann nur die wichtigsten Wege andenten, die man in dieser 
Richtung eingeschlagen hat, Die mikroskopische Gesteinsanalyse ist ver- 
hälenismähig jungen Datums, Der Erste, der an wlche Untersuchungen 
schritt, war der Engländer Henry Clifton Sorby, der im Jahre 1851 
einen darauf boxtiglichen Aufsatz veröffentlichte *). Etwas früher schon 
hat der geninle Optiker Nico} in ähnlicher Weise Untersuchungen aus- 
geführt, aber sie nur auf verkieselte Hölzer beschränkt, Auf Gesteins- 
untersuchungen verfiel zuerst Sorby. Seine Versuche dauerten fart bis 
zum Jahre 1862 **), In diesem Jahre traf er in Bonn mit einem jungen 
Bergmann, dem jetzigen Geheimen Bergratli Ferd. Zirkel, zusammen. 
Er gewann denselben für diese Art der Untersuchung, und dieser hat 
die Methode dann weiter ausgebildet und wissenschaftlich vertieft. Auch 
in unserem Vaterlande hat diese Untersuchung dureh den Umstand 
um sich gegriffen, dab Zirkel an den Lehrstuhl nach Lemberg berufen 
wurde. Von den vielen Österreichischen Forschern, die dies Richtung 
verfolgten, will ich nur meines geshrten Collegen an der Universität 
Hofrath Dr. Gust. Tachermak und des leider zu früh verstarbenen 
Assistenten Tschermak's, Max Schuster, gedenken. 


", „Quarteriy Joum. of the gool. Society of Lemdun* 181, 8. 1-4, 
", M. Vorgl „Quart, Jours, of the geol. Soc." 168, 5. 453-500 =. „Nenas Jahr- 
buch f. Mineralogie* 1861, $ MB, 


Der Weg der Untersuchung sei in Kiirze angedeutet. Es handelt 
alch darum, die zu untersuchenden Gesteine in so dünne Plättchen um- 
zugestalten, daß sie durchsichtig werden und sich daun mikroskopisch 
und im polarisirten Lichte untersuchen Iassen. Dieser Process des Diinn- 
schleifens ist ein ganx einfacher. Es wird ein Splitter des Gesteines auf 
einer gusseisernen Platte mit grobem Schmirgel und auf Glinsplatten 
mit feinem Schmirgel geschliffen und polirt, mit Canndabalsam auf 
ein Glasplättchen aufgeklebt und nun auf dieselbe Art so dunn ge- 
schliffen (002— 0-2 me), dad man Gedrucktes hindnrchlesen kann, Die 
Untersuchung selbst wird nun mit Hilfe des Mikroskops vorgenommen. 
Jeder Fortschritt in der Construction des Mikroskops hat auch selbat- 
verständlich diese Untersuchungen gefördert und immer schönere Resultate 
erreichen Inasen, Vor Allem wird man die morphologisch-physikalischen 
Eigenschaften, also die auf Form der Umrisse, Spaltbarkeit, Reinheit, Durch- 
sichtigkeit, Farbe u. dgl. bezüglichen Beobachtungen anstellen, und diese Art 
der Untersuchung wurde anflinglich ganz besonders und fast ausschließlich 
vorgenommen, Als man aber die Mikroskope mit Polarisatoren ausstattete, 
und die nach Nieol, Ihrem Erfinder, genannten Prismen anwendete und so 
die Möglichkeit gegeben war, die Objeete im „weißen“, polarisirten Lichte 
zu betrachten, da folgte ein ganz ungeahnter Aufschwung. Ein solches 
Nicol'sches Prisma oder ein „Nieol*, wie man auch kurzweg sagt, ist 
eine sehr einfache Vorrichtung, um polarisirtes Licht zu erhalten, d. h. 
Licht, welches in einer bestimmten Ebene schwingt. Der isländische 
Doppelspath bricht bekanntlich das Licht doppelt; es entstehen beim 
Durchgange eines Lichtstrahles durch denselben (Z in Fig. I) zwei 
Strahlen (O und £) und diese sind beide polarisirt, und zwar ao, daß die 
Schwingungsebene des einen auf der des anderen Strahles normal steht. 
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Es handelt sich nun darum, einen dieser Lichtstrahlen zu eliminiren, 
um bestimmt polarisirtes Liebt zu erhalten. 

Ein prismatisches Stick Doppelspath wird zu diesem Behnfe so 
geschliffen, da6 der Winkel der die Säule abschließenden Flächen mit 
‚der einen Sänlenkante (Polkante des Rhombotders) van 71° auf 6 ver 
kleinert wird. Normal auf dieser Schliffiläche wird nun das Prisma darch- 
schnitten und werden die zwei s0 erhaltenen Stiieks mit Canadabalsam 
wieder aneinander geklebt. Das Licht, welches nun durch dem Caleit 
hindurchschwingt, wird in zwei Strahlen zerlegt, von denen der eine 
(© in Fig. 9% 0 an die Canadabalsamschichte trifft, dab er vollkommen 
refleetirt und damit hinweggeschaffe wird. Der andere Strahl schwingt 
ganz ungehindert durch, und wir erbalten also mit Hilfe dieses Nicols 
in der That Licht, welches in einer ganz bestimmten Ebene (und zwar 
ist es jene der Bildiläche der Fig. 2) schwingt. Bringe ich nun über 


E 
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Fig. 1. Fig. 3. 


Fig. 3. 


den einen Nicol einen zweiten, so daß beide parallel zu einander stehen: 
so gelangt das Licht aus dem einen Nico] an den zweiten unter Ver- 
hältnissen, so daß es auch durch diesen ungehindert hindurchschwingen 
kann. Es wird also das Gesichtafeld heil sein. Sobald ich aber den 
oberen Nicol um %® drebe, kommt das polnrisirte Licht unter Ver. 
hältnissen an die Trennungsfläche im zweiten Nicol, so daß es vollkommen 
reflectirt wird. Das Gesichsfeld erscheint dunkel, Brite ich num einen 
zu untersuchenden Körper zwischen diese zwei Nicols, so wird, wenn 
dieser Körper ein einfachbrechendes (isotropen) Medium ist, durch ihn an 
der Richtung des polarisirten Lichtes nichts geändert, und sind die Nieols 
in gekreuzter Stellung, a0 erfolgt wieder das Auslöschen des Lichtes. Da a 
Gesichtafeld bleibt dunkel. Bringe ich’ aber ein Medium da- 
zwischen, welches dem Licht nach verschiedenen Richtungen verschiedenen 
Widerstand entgegensetzt, — ein sogenanntes anisotropes Medium — 
so wird unter gewissen Umständen, je nach ganz bestimmten Stellungen 
eine Aufhellung (Fig. 8) oder eine Verdunkelang (Fig. 4) eintreten. 
Diese letzteren Stellungen nennen wir die Auslösehungs-Richtungen und 
diese Richtungen sind je nach den herrachenden Iymmetriererhältuinsen 
verschiedener Medien verschieden orientirt, so daß sich dadurch die Mög- 
lichkeit ergibt, auf optischem Wege die krystallographische Symmetrie 
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der zu untersuchenden Substanzen zu erkennen, Wenn ich z. B. einen 
parallel zu einer der Symmetrie- Ebenen geschliffenen Topas (rhombisch 
krystallisirend) dazwischen lege, so wird. sobald demelbe parallel zu 
einer von den gekreazten Schwingungsebenen des Lichtes der Nicola steht, 
eine Auslöschung erfolgen (m. vergl. oben Fig. 4); es wird also das 
eintreten, was man die gerade Auslöschung nennt. Bringe ich aber 
etwa ein Spaltplättchen vom Gyps {monoklin oder einfach symmetrisch) 
zwischen die gekrensten Nicols, s0 wird eine Auslöschang erfolgen, wenn 
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ich das Plättehen um einen bestimmten Winkel aus der Parallelstellung 
herausbringe, und man spricht in diesem Falle von einer schiefen Aus- 
löschung (m. vergl. Fig. 5). Der Winkel, um dem ich dabei drehen muß, 
ist bei den verschiedenen Substanzen verschieden, für jede Substanz aber 
ein bestimmter, so daß ich einfach durch die Bestimmung der Schiefe 
der Anslöschung in die Lage kommen kann, das Mineral zu bestimmen. 
Als Gipfelpankt dieser Art der Untersuchung muß ich die geninle Ent- 
deekung Schuster's anführen: Während ein zur Endfläche parallel ah- 
gespaltetes Plättchen des monoklinen, einfach symmetrischen Feldapathes 
(Orthoklas) gerade auslöscht, erfolgt die Auslöschung durch ein ähnliches 
Plättchen des triklinen oder asymmetrischen Labrador erst bei einer 
Drehung des Plättchens um 5 10, 

Da es nun verschiedene trikline Feldspathe gibt, diese aber 
hinsichtlich ihrer chemischen Zusammensetzung, verschiedene Mischungs- 
verhältnisse von Natron-Feldlspath (Albit) und Kalk-Feldspath (Anorthit) 
darstellen, jedem derselben aber anf jeder seiner beiden Spaltflüchen 
eine ganz bestimmtes Ausliachungsschiefe zukommt, #o kann man daraus 
auf das verschiedene Mischungsverhältnis schliegen, olıne eine chemische 
Analyse vorgenommen zu haben. Man kann anf diese Weise, also auf 
optischen Wege die chemische Constitution festatellen. 

Dies ist wohl eine der glänzendsten Errungenschaften auf diesem 
Gebiete der Forschung, wie Zirkel sich ausdrückt, ein „Triumph auf 
dem optischen Gebiete der mineralogischen Mikroskopie". 

Man kann aber auch schon mit einem Nicol arbeitend gewisse 
für die Bestimmung der Gesteinabestandtheile wichtige Untersuchungen 
machen. Eine Untersuchungsmethode, welche zuerst von Tschermak 
in Vorschlag gebracht worden ist, beruht auf folgendem: Es ist eine 
laugs bekannte Thatanche, daa- gewisse doppeltbrechende Minerale, nach 
verschiedener Richtung betrachtet, verschiedene Farben mufweisen. 

Diese Erscheinung bezeichnet man als Pleochroismus, und sie 
ist auf die in verschiedenen Richtungen verschiedene Absorption des 
Lichtes zuriickzuführen. 

Auf diese Weise ist es z.B. mit Leichtigkeit möglich, die in 
mancher Beziehung =» ähnlichen Minerale Hornblende und Augit von 
einander zu unterscheiden, indem die erstere ausgezeichneten Ples- 
chroiamus zeigt, während der letztere seine Farbe in verschiedenen Stel- 
lungen des Dünnschliffes gegen die Schwingungsebene des Lichtes, 
durch den Nicol betrachtet, nur ganz wenig ändert. 

Anßer diesen Untersuchungen, wobei die Objecte im parallelen 
Lichte („orthoskopisch*) betrachtet werden, gibt es noch eine ganze 
Reihe zum Theile sehr farbenprächtiger Erscheinungen, welche bei Be- 
truchtung der Objeete im convergenten Lichte, infolge der Interferenz 
des Lichtes auftreten („konoskopische* Untersuchung), auf welche 
jedoch nicht eingegangen wurde. 

Ein zur Gesteinsuntersuchung bestimmtes Mikroskop nenester Con- 
struction bringt die nachstehende Figur (Fig. 8) zur Anschauung, welche uns 
Herr Carl Reichert freundlichst für diesen Aufsatz zur Verfügung 
gestellt hat, 

Das vom Spiegel kommende Licht geht durch den unteren dreh- 
baren Nieol «4, der unter dem gleichfalls drehbaren Tisch angebracht ist. 
Das Mikroskop sammt dem Tisch kann gerade oder schief gestellt werden, 
Der zweite Nieol (c) kann entweder in die Mikroakopröhre eingelegt 
werden, oder aber man setzt ihn fiber das Ocular (a). Bei o und « sind 
Schlitze zum Einschieben von Hilfsapparaten angebracht. 

Vielleicht darf als Anhang der Weg angedeutet werden, welcher 
eingeschlagen wird, um bei orientirt geschliffenen Objecten zur Bestimmung 
des Krystallsystems zu gelangen. 

Zeigen alle Schnitte eines Schliffes dasselbe optische Verhalten, so 
hat man es mit einem gleichartigen, einheitlichen Gesteine zu tlıun, im 
anderen Falle aber mit einem Mineralgemenge, Sollten undurehsichtige 
Bestandtheile vorkommen, «0 wird man vor Allem ihre Umrissform in's 
Ange fassen. Quadrati⸗che Darchschnitte oder solche, deren Umgrenzungs- 
linien aufeinander senkrecht stehen, werden Magnetit, Chromit oder Pyrit 
(Schwefelkies) sein. Sechaseitige Darchschnitte werden auf Eisenglanz 
(in sehr dannen Blättchen biutroth erscheinend) oder Titaneisen schließen 
Tassen, bei sehr zarten Schüppchen und Blättchen wird man an Graphit 
denken. Sind die Darchschnitte durchsichtig, so können folgende Fälle 
eintreten: 

I. Alle Durchschnitte erscheinen im parallelen Lichte zwischen 
den gekreuzten Nicols, bei einer rollen Umdrehung, dunkel. Das be- 
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treffende Medium ist ein einfach brechendes (isotrop), und können 
zwei Fälle eintreten: 

1. Sind die Umrisse ohne Regelmäßigkeit, zeigt sieh kein An- 
zeichen krystallinischer Zusammensetzung oder regelmäßiger Spaltbarkeit, 
so hat man es mit einer amorpben Substanz zu thun, 

2. Im anderen Falle, wenn die Durchschnitte körmig, vieleckig 
umgrenzt erscheinen oder sich sonst welche Anzeichen krystallinischer 
Stractur zu erkennen geben, ist die Substanz regulär (tesseral). 

II, Nur ein Theil der Durchschnitte ist in allen Stellungen dunkel 
(Schnitte senkrecht zur Hanptachae) die anderen zeigen bei einer vollen 











Umdrehung viermaligeVerdunkelung. Das Medium ist doppeltbrechend 
(anisotrop), und zwar optisch einachsig. Und zwar: 

1. sind die dunkelbleibenden Querschnitte vier- oder achteckig, 
oder zeigen sich aufeinander normalstehende Spaltrisse, so ist die Substanz 
quadratisch (viergliedrig); 

2. sind diese Querschnitte aber drei- oder sechsgliedrig symmetrisch 
oder sind drei unter 60% sich schneidende Spaltrisse vorhanden, so ist 
das betreffende Mineral hexagonal (drei- oder sechsgliedrig). 

Il. Keiner der Darchschnitte bleibt in allen Stellungen dunkel, 
das Mineral ist anisotrop, und zwar optisch zweinchsig. 

1. In drei aufeinander normalen Zonen berrscht Symmetrie und 
gerade Auslöschung: die Substanz ist rhombisch, 

2. Nur in einer Zone herrscht Symmetrie („rechts wie links*) und 
tritt gerade Ausläschung ein, sonst aber schiefe Auslüschung. Die Sub- 
stanz ist einfach symmetrisch (monoklin). 

3. Umrisse und Spaltburkeiten unsymmetrlach, die Auslüschungs- 
richtungen durchwegs schief: die Substanz ist unsymmetrisch (triklin). 
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Nor wenn man es in seiner Gewalt hat, den Symmetrieverhältuissen 
entsprechende Schnitte herzustellen, wird diese Uebersicht rasch zum 
Ziele führen, bei Gesteinsgemengtheilen ist die Bestimmung oft nicht 
wenig erschwert, 

Eine ganze Reihe von Beobachtungen erlauben die konoskopischen 
Untersuchungen. 

Eine in neuerer Zeit in vielfache Anwendung gekommene Be- 
stimmungsmethode ist die mikrochemische, Krystallsplitter oder 
bestimmte Partien eines Dünnschliffes, die man durch Entblößung (indem 
man etwa das Deckglüschen an der betreffenden Stelle durchätet) zu- 
günglich macht, werden mit Läsungsmitteln in Berührung gebracht, 
worauf dis beim Verdunsten des Lösungamittels entstehenden winzigen 
Kryställchen mikroskopisch bestimmt und daraus auf die Natur des 
betreffenden Untersuchungsobjectes geschlossen wird. Gewisse Kiesel- 
erdeverbimdungen (Silicate) werden schon durch Salzsäure (Chler- 
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wasserstoffsiure) zersetzt; so liefert z, B. der hexagonale natriumhältige 
Nephelin kleine Kochsalz- (Chlornatrium-)Wärfelcben. Mit Fiusssiure 
(Fluorwasserstoffsäure) behandelte Probepulver werden in Fiuorverbin- 
dungen (Finorlire), diese durch Behandlung mit verdünnter Schwefel- 
siare In schwefelsanre Salze (Sulfate) tibergefiihrt und ihre Lösung 
in Wasser wenn nöthig mit verschiedenen Rengentien behandelt, Die 
dadurch erhaltenen oft winzigen Krystalle werden mikrokopisch be- 
stimmt (Behrens). Der Kalk in gewissen Feldspathen wird x. B, auf 
diese Art dureh die entstehenden Gypskryställchen erkannt. 

Nach Boficky behandelt man die Proben auf einer Unterlage 
von Cnnadabalsam mit Kiesellluorwasserstoffsäure (13%) und schließt 
aus den verschiedenen dabei entstehenden Kieselfinoriden auf die Gagen- 
wart von Kalium, Natrium, Calcium, Magnesium, Eisen u. s. w. 

Nach diesen Vorausschickungen wurde an die Demonstrationen mit- 
telst eines Wagner-Plüssl’schen Projectionsapparates geschritten. (Fig. 7.) 
Die Lichtquelle (1,.) ist eine kräftige Bogenlampe von ea. 2500 Normal- 
kerzen Lichtstärke, welche mit der Hand, mittelst Schrauben regulirt 
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wird und sich in einem eichenen, mit Asbestverkleidung versehenen 

Kasten befindet. Von der — Kohla verbremmen etwa Bm, von der 

— Kohle dem in einer Stunde Die Sammlung des Lichtes erfolgt 

mittelst der beiden planconvexen Sammellinsen L, die mit einer Blende 

(2e) versehen sind. Der hoble Metallkegel (R) zwischen L und Objeet- 

tisch (bei D) ist vome und rlickwiärts mit Ginsplatten geschlossen und 

mit Wasser gefillit. 

Der Objesttisch ist mit einer Blende D und einer Klemmvorrich- 
tung versehen. 

Die Objectivlinsen M werden vor A angeschraubt und können mittelst 
eines Triebes und einer Mikrometerschraube scharf eingestellt werden. 

Der Polarisator wird bei 7 mittelst einer Schlittenfübrung ein- 
geschoben, der Analyaator A aber zurlrderst in einer eylindrischen 

Fassung befestigt und mit Btiftworrichtung in der parallelen oder ge- 

kreuzten Stellung festgestellt. 

Vor dem Nieol P ist der sogenannte Condensor augebracht, der 
entfernt wird, wenn man Beobachtungen in parallelem Lichte anstellt. 
Vorgeführt wurden die in den Fignren 8-25 dargestellten Objeete, 

Fig. 8. Pingioklas (unsymmetrischer Feldspath) im Angitporphyrit vom 
Weiselberg im Sanrbrüickener Bexirke. Hei gekrenzten Nicola. 
B4mal. Vergr., Drehung um 20. 

Fig. 9, Corrodirter oder deformirter Quarz aus Quarzporphyr vom Brand- 
leitetannel im Thäriagerwalde, 12mal. Vergr. 

Fig. 10. Corrodirter Nosenn mit xonalem Ban aus Phonolith vom Perler- 
kopf in der Lanchersee-Gegend. 23mal. Vergr. 

Fig. 11. Zonaler Ban eines Melauites (Kalkeisengranat) aus dem Leucd- 
tophyr vom Eichberg bei Rothwiel, 20mal. Vergr. 

Fig. 12. Augitkrystall aus der Leueitiava der Somms des Veruv. I2mal. 
Vergr. 

Fig. 18. Leucitkrystall ans einem Leneitite der Somma mit zonalem 
Einschlüssen. 14mal. Vergr. 

Fig. 14. Kleine Leueitkrystalle mit Magnetiteinschliisen ans dem 
Leweitit vom Capo di Bove bei Rom. 100mal. Vergr. 

Fig. 15. Sonnenstein (Plagioklas) von Tvedemtrand in Norwegen, mit 
Eisenglanz- und Limoniteiningerungen. 12mal. Vergr. 

Fig. 16. Gaseinschlüsse im mexikanischen Obsidian. 23mal, Vergr. 

Fig. 17. Stromartig angeordnete Mikrolithe (Fluctuationsstructur) mm 
Plagioklaskrystalle in einem Pechstein von Hlinik in Ungarn. 
22mal, Vergr. 

Fig. 18, Büschelförmig gruppirte Mikrolithe („farnkrantartige* Ans 
scheidungen) in einem Pechstein von der Insel Arran (Schott- 
land). 40mal. Vergr. 

Fig. 19. Gusblasen is Fiüssigkeitseinschlässen. Steinsalz von Wieliezka. 
lömal, Vergr. 

Fig. 20. Spalteisse der Hornblonde im Syenit von Hemsbach im Oden- 
walde. $mal. Vergr. 

Fig. 21. Spaltrisse eines Angitzwillings von Bali Effendi bei Sofia in Bul- 
garien. Bei gekrenzten Nicola. 82mal. Vergr., Drehung um 18. 

Fig, W. Labradorit (polyaynthetischer Zwilling) aus einem Noritäindling 
von Zarskoje Selo bei St. Petersbarg. Bei gekrenzten Nicole, 
22mal. Vergr., Drekung um 20%. 

Fig. 28. Mikroklin von Arendal in Norwegen. Bei gekrenzten Nieols. 
22 mal. Vergr., Drehung um 12%. 

Fig. 24. Einschliisse in Hyperthen (ans einem Hypersthenit) von der 
St. Panl-Insel an der Küste von Labrador, mal. Vergr. 

Fig. 3. Olivinkrystali gum Theile zersetzt (netzförmig) aus einem Pikrit 
von Freiberg bei Nentitscheis in Mähren. 18mal. Vergr. 





Eingebendere Beachreibungen und nähere Ausführungen finden 
sich in einem Schriftchen des Vortragenden „Ueber die mikroskopische 
Untersuchung der Gesteine", welches in den Schriften des Vereines zur 
Verbreitung maturwissenschaftlicher Keuntnisse, Bd. XXIX 1889 und 
separat bei Ed. Hölzl, Wien 1889, erschienen ist, und welchem auch 
die diesem Aufsatze beigegebenen Illustrativnen entnommen sind, Auder 
den hier besprochenen Objecten führte der Vortragende noch eine Anzahl 
typischer Dünnschliffbilder vor, welche gestelnabildende Organismen: kalk- 
absondernde Algen, Dintomeen, Spongien, Badiolarien, Foraminiferen, 
Korallen, Stachelhäuter, Bryaxoen und Mollaaken zur Anschauung 
brachten. 
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Die neueren Fortschritte im Locomotivbau vom Standpunkte des Eisenbahnban-Ingenileurs. 


Mit Bezug anf meine unter vorstehender Leberschrift in den 
Nummern 31 und 32 der Wochenschrift 1890 publicirte Abhandinng bat 
Herr Ingenieur A, Brunner in Mäncben, bekanntlich ein energischer 
Vertreter der nenen Richtung im Locomstivban, mir von einer Locomotir- 
construstion Mittbeilung gemacht, welche für den Kisenbababan-Ingeniear 
gerade hinsichtlich der Schonung desOberbanes ein besonderen 
Interesse besitzt. Diego Loeomotive, welche Herr Brunnerals „dop- 
pelt artienlirte Componnd-Schnellzug-Tenderloon- 





mortive* bezeichnet, ist in nachstehender Figur abgebildet, Sie Kiafı 
— wie man aus dieser Darstellang sieht — auf sechs Achsen ; die zwei 
mittleren Achsen sind gekuppelt; an jedem Ende der Maschine befindet 
sich ein zweischsiges Drebgestell mit elastischer Seitenbewegung. 
Doarch diese Anordoung ist es dem Constrneteur möglich geworden, 
der eigentlichen Maschinengrundfläche eine größere Lünge zu geben und 
die Achsenilrücke besser zu vertbeilen, als dies bei den bisharigen Con- 
strnetionen mit Schlepptendern der Fall ist; auch erscheint die Gliederung 
des Gesammtlaufwerkes in der Längsrichtung correet durchgeführt. 
Selbst bei den besseren Systemen für die Kupplung von Locomo- 
tiven und Tendern sind die relativen Bewegungen dieser beiden Fahr- 
zeags nicht vollständig aufgehoben, und doch werden die gegenseitigen 
Schwankungen von Maschine und Tender offenlar nur dann möglichst 


vollkommen beseitigt, beziehungsweise wird der Gang der Gesammt- | 


lovomstive ein möglichst ruhiger, wenn der Tender gerwungen ist, an 
den Bewegungen der Maschine durchwegs theileunehmen. In der vwor- 
liegenden Construction bilden Tender und Loceomotive ein einziges, anf 
einem gemeinsamen Babmen gelagertes Fahrzeng mit einem Gesamnt- 
radstand von 100m, während der feste Radatand bei Anwendung zweier 
Treibräder. von 2 Durchmesser nur 276 beträgt. Die Loesmotive be- 
sitzt demnach bei großer Stabilität eine bedentende 
Sehmiegsamkeit; sie wird also einerseits den störenden Einflüssen 









———— —⸗ 
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bei ihrem Laufe in weit geringerem Maße unterworfen sein, ala Locomo- 
tiven mit klirserem Gesammtradstand und kleinerer Basis, und sie wird 
andererseits in den Cnrren geringeren Widerstand finden als Lacoms - 
tiven mit größerem festen Radstand, 

Ein verhältnismäßig kurzer Gesammtradstand md ein verhältnis 
mäßig großer fester Radstand aind aber die zumeist gleichzeitig auf- 
tretenden charakteristischen Eigenschaften der gebräuchlichen Losometir- 
typen, denen gegenfiber mithin Brunner's Locomotire vom Stand- 
punkte dea Bau- und Bahnerhaltungs-Ingenieurs einen erfreulichen Fort- 
schritt bezeichnet. 

Man hat in nenerer Zeit vielfach Schnelleugsloeomotiven mit Behlepp- 
tendern, mit zwei gekuppelten Achsen wnd mit vierräderigem Drebjestell 
eoustrnirt und hiedurch eine entsprechende Verminderung des Curven- 
widerstandes erreicht; der Gesammtradstand ist jedoch nicht unmwesent- 
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lich kleiner, als jener der Locomotive System Brunner, so daß letz- 
tere rlicksichtlich der Schonung des UÜberbanes dennoch den Vorzug ver- 
dient. Auf englischen Bahnen, wie z. B. auf der Grest Western- und 
der London and Sonth-Western Eisenbahn, stehen auch nach den Mit- 
theilungen englischer Fachbiätter Tenderlocomotiven in Betrieb, deren 
Construction äbnliche Gedanken zugrunde liegen, wie dem Syateme 
Brunner»; doch dürften die Maschinen-Ingenienre der letzteren wegen 
der symmetrischen Anorduung der zwei ganz gleichen Drehgestelle und 
wegen der hieraus folgenden leichteren Ausführung und Unterhaltung 
der ganzen Locomotire den Verzug geben, 

Die Hauptverhältnisse der Schnellzug-Tenderlocomotive System 
Brunner sind folgende: 
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Belte 59, 
Treibrad-Dorehmeser. . » 2: 22... 200m 
Inhalt des Wasserkastens „ . 2.» 100 t 
»  w Koblenkasten . . »... 20 £ 
Dienstgewicht mit vollen Vorräthen. . nt 
Adhäsionsgewicht . ı + « PAD: 0 
Leergewicht . » 2 2 20 nn. BO 


Die effective Zugkraft berechnet sich auf Grund der Treibwerks- 
verbältnisse mach der von mir in meiner früheren Abhandlung angenom- 
menen Formel zu rund 4000 kr. 

Wens auch noch seitlich des Kessels Wasserkästen angeordnet 
werden, so lässt sich der Raum für Speisewasser auf 14: und derjenige 
für Kohlen auf 4 erweitern. Eine derartig construirte Locomotive be- 
sitzt ein größtes Dienstgewicht von 721, wovon 30: auf die Treibrad- 


Rostfläche. . 0 0 00mm 2TmE achsen, 20 2 auf das vordere und 22: auf das rückwärtige Drehgestell 
—————— entfallen. Die Leistungsfähigkeit der Schnellzug-Tenderloco- 
Gesammtheizläche. - © 2 2 2.2: . 1240m8 motiven System Brunner entspricht also auch den weitgehen- 
Verbälmis der Rost- zur Heizfläche. . . 1:46 den Auforderungen, wie solche gegenwärtig oft an Schnellzuglocomotiven 
Verhältnis der direeten zur indirecten Hciz- gestellt werden müssen, Da nun aber defungenchtet die von ihnen ats- 
—— — ————— R- ar gellbte Beanspruchung des Oberbaues eine vermimlerte ist gegenüber 
Kolbendurchmesser: jener durch gleich leistungsfähige Locomotiven gewöhnlicher Type, #0 
Hochdruck-Cylinder ran ar at ORTE bilden dieselben eine Art Uebergang von den letzteren Locomotiven zu 
ie . en nn. den von mir seinerzeit erwähnten viereylinderigen Doppellocomotiven mit 
Fester Radstand - - - = 22.22... 2600 m zwei Maschinengruppen und ganz außergewöhnlicher Leistungsfähigkeit. 
Gesammter Radstand , . » - » » . 10600 m Cilli, Jänner 1601. Alfred Birk, 
Vermischtes, 


Personalnachriohten. 

Se, Majestät der Kaiser hat dem Architekten und behördlich 
antorisirten Clvil-Ingenieur in Wien, Herrn Julius Darfel, den Titel 
eines Baurathes verliehen und dem k. k. Hofrath und Verkehrslirertor- 
Stellvertreter der üsterr. Staatsbahnen in Wien, Herm Max Ritter 
r. Pichler, die Annahme und das Tragen des Commandsarkreuses des 
königl, rumänischen Kronen-Ordens gestattet. . 

Der k. k. Professor an der Staatagewerbeschule im X. Bezirk in 
Wien, Herr Ludwig Czischek, wurde von der k. k. n.-6. Statthalterei 
zum Stellvertreter des für den Polizei-Rayun Wien bestellten zweiten 
k. X Dampfkessel-Präfuugs-Commissärs, Herm k. k. Professor an der 
Staatsgewerbeschule im I. Bezirke in Wien Victor Horwatitsch, 


ernannt. 

Eidgenössisches Parlamentsgebänude. Dierschweiz. Bundes- 
rath hat in seiner Sitzung vom 28, v. M. das Departement des Inneren ange- 
wiesen, durch die Herren Professoren Auer in Bern und Bluntschli 
in Zurich je einen Entwurf für das eidgenüssische Parlamentsgebiinde 
ausarbeiten zu lassen, Bekanntlich batte bei der letzten Preisbewerbung 
für ein eidgenünsisches Parlaments- und Verwaltungsgebäude vom 
Jahre 1885 Professor Bluntschli den ersten und Professor Auer dem 
zweiten Preis erhalten. 


Eingelangte Bücher. 


6119. Ermittelung der durch die preußische Normal- 

ag en nennen u en De — * anf gege- 

tei gezogenen Bruttotonnen den Zuges und isteten 
Dratielsangn ——— 4°. 17 8, m. 6 Tab, Aachen 1890, * 


6120. Transporte auf Spurbahnen und die dabei verwendeten 
Motoren und Fahrzenge mit Ausnabme des eigentlichen Iocomativ- 
betriebes. 8°. 46 8, m. 14 Taf. Aachen 1985, Nr. 8119-6120. Geschenk 
des Herrn Dr. phil, Ing. Prof. Forchheimer. 


#121. Die Aotiven der ersten k. k. priv. Donau-Dampf- 
schifffahrts-Gesellschaft. Von IL. Zeis. 8, 75 8, Wien 1891. Spiel- 
hagen &Schurich L1—. 


6122. Bau-Ordnung von Groß-Wien. Von Dr. Leo Geller. 
®, 55 8, Wien 1891, M. Perles. Oe. W. fl, —.60, 


6123. Die wichtigsten Resultate für die Berechnung eiserner 
Stützen und Trüger. Von H. F. B. Müller-Bresiau. 8, 109 8, m. 
75 Abb. u. 5 2. Aufl. Leipzig. A. 5—. 


6124. Die neueren Methoden der Fe keitslehre und 
die Statik der Bausonstructionen. Von H. F. B, Müller-Breslan. #, 
192 $., m. 121 Abb. Leipzig 1388. fl: 3.60. 


6125. Lehrbuch der höheren Mechanik. Von Dr. A.Ritter. 
I, Th.; Analytische, II. Th.: Ingenieur-Mechauik, Leipzig 1885. fl. 13.20, 


6/26. Lehrbuch der technischen Mechanik. Von Dr, A. 
Ritter. #. 754 8, m. 752 Abb. 5, Aufl, Leipzig 1894, fl, 9,60, 


6127, Die Festigkeitseigenschaften und Methoden der 
Dimensionenberechnnng von Eisen- und Stahleonstractionen. Von Dr. J. 
Weyrauch. #, 223 5, m. 3 Taf. 9. Aufl. Leipzig 1883. dl. 2.40. 


6128. Theorie der statisch bestimmten Träger flir 
Brücken und Dächer. Von Dr. J. Weyrauch. #, 366 8, m. 20 Taf. 
Leipzig 1887. fl 8.40, 


6129. Beispiele und Aufgaben zur Berechnung der 
statisch bestimmten Träger für Brücken und Dächer. Von Dr. J. Wey- 
rauch. 8%. 582 3, m. 20 Taf. Leipzig 1888. fl. 9.00. 


#130. Neuere Eisenoonstructionen des Hochbaues in Belgien 
und Frankreich. Von M. Contag. Folio. 32 8, m. 12 Taf. Berlin 1889, 
Nr. 6123— 6130. Angekauft. fl. 8.10, 


64. Die Bahn Usum-Ada-Merw-Samarkand, transkaspi- 
sche Militärbahn. Von B. Scheidtenberger. 4% 15 5, m. 2 Taf. 
Graz 1839. Geschenk des Verfassers. 


6135. Vober Rohrnetze. Yon Dr. V. Forchheimer. 4". 108, 
m. Abb. Berlin 1690. Geschenk des Verfasser. 


#136, Fabrikshygiene, Darstellung der neuesten Vorrichtungen 
und Einrichtungen fir Arbeiterschutz und Wohlfahrt, Von M. Kraft. 
I. Hüfte. Spielbagen & Schurich. Wien 1801. Oe. W. U. &—. 


6197. Die Cognao- und Weinsprit-Fabrikation, sowie 
die Trester- und Hefebranutweln-Brennerei. Von A. dal Piaz. ®. 162 8, 
m. 37 Abb. Wien 1891, A. Hartleben, Ue. W. fl. 1,65. 


#138. Itallenische Renaissanoe-Arohltekturen in moderner 
eonatraetiver Düurchbildung. Portale und Fenster. 12 Bi. Von F. Ritter 
von Feldegg. Wien 1801. Pichler's Witw. Oe. W. il. 10..- 


6139. Architektur der Neuzeit, Eine ausgewählte Sammlung 
moderner Facaden und Details, II. Serie, Lfg. 1-2. Berlin 18%. 
Kanter & Mohr. 


6140. Neue elektrische oontrale Welchen. und Signal- 
Stellvorrichtung von F, X. Bachman. ®. 10 &, m. 1 Taf, Wien 18®1. 


Bücherschau. 


#064. Die Donau, ihre Strömungen und m. 
Von Dr. Jos. R. Ritter v. Loreuz-Liburnan, k. k. Ministerialrach. 
Wien, Carl Gerold's Sohn, 189%. Mit 49 Abbildungen im Texte. 

In handlicher, besonders für Donaureisen bequemer Form liegt 
uns hier eins Arbeit des im unserem Vereine durch seinen 5 
„Was thut dem Wasserbau noth?* gekannten Verfassers vor; diesel 
soll den Zweek erfüllen, „war richtigen Beurtheil der die Schifffahrt 
und insbesondere das Fahrwasser berührenden Erscheinungen und Ver- 
änderungen im Flusse mit steter Rücksicht auf die Donan beizutrazen,* 


Seite 60, 





Die hier mitgetheilten Flussstudien wurden auf Grund eigener An- 
schanung des Herm Verfassers auf der Doman tmd nnderen Fiissen 
gewonnen, ohne die hydrotechnische oder nantische Wissenachaft im 
Auspruch zu nebmen, sie waren auch ursprünglich nur dazu bestimmt, 
einen Theil des Leitfadens zu bilden, welcher zur Benrtheilung der aut 
Flüssen und speciell auf der Donan maßgebenden, die Navigation beein- 
fiussenden Momente für die k, m. k Marineofficiere der auf der Dknan 
»tationirten Monitors dienen sollte ; diese Studien wurden jedoch hier 
theilweise noch erweitert. Die Herren Nautiker der Donau-Dampfschiff- 
fahrta-Gesellachaft, welche eigentlich berufen gewesen wären, ein solches 
Werk za liefern, sind bisher noch nicht in die Lage *3 ihre Er- 
fahrungen zu verüffentlichen, haben jedoch den Herrn Verfasser auf's Beste 
unterstützt, besonders in der praktischen Auffassung dos Fahrwassers, 
Dadurch konnte auch ein noch micht in weiteren Kreisen bekannter 
Theil der Literatur, der deutschen „Donnnsprache“, fallweise in das 
Werk aufgenommen werden, welcher den Wertl desselben gewiss 
erlöht. Nach einer geographischen Skizze dreier Hauptabschnitte der 
Donan bringt der Verfasser bydrographische Uebersichten in Bezug anf 
die Nieder-, Mittel- und Hochwasserrerhältnisse, wie sie in einzelnen 
Finsssbschnitten in den verschiedenen Jahreszeiten charakteristisch anf- 
treten, ebenso bezilglich der Eisverhältuisse, Das Fahrwasnser. Unter 
diesem Titel wird das —— die üblichen Voransberechnun 
der Wasserstände in den einzelnen Strecken, die Brückenhühen über 
dem Wasser, die Geschwindigkeitsverhältnisse, der Richtu schsel des 
Sıromstrichs und die Anzeichen der Wasseroberfliche über die Serömungn- 
verhältuisse behandelt, ferner über die Ursachen der Formveränderungen 
der Ablagerungen Im Strome Ansichten aufgestellt, die Furthbildungen 
beschrieben, und die Veränderungen des Fahrwassers durch Strombauten 
dargestallt, auch die Mittel angegeben, welcher sich die Schiffer selhat 
bedienen, um locnle Untiefen zu beseitigen; dieser Theil wird wohl 
einer kleinen Berichtigung bedürfen. Zum Schlasse wird eine übersicht- 
liche Schilderung des Laufes der Donau gegeben, wobei hesonders die 
Größe und Form der „Haufen* (Instin) einen interessanten Beitrag 
zur hyirographischen Kenntnis des Donanfiusshettes in den verschleilenen 
Stromstrecken bildet- Endlich wird eine Tabelle für 86 Fiussstrecken 
von Passau his Ürsora gegeben, in welcher die Flossengen, die ein. oder 
beiderseitigen Weitungen, die Lingen der Strecken in Kilometern, die 
kleinsten und größten Breiten und Tiefen, sowie die beiläufigen Ge 
schwindigkeiten aufgeführt sind. Von der Strecke Orsora bis Galaz 
konnten nur die Längen der einzelnen Strecken, die kleinsten Tiefen von 
Turn-Severin bis Hirsova und die größten Geschwindigkeiten angegeben 
werden. Mit diesen Angaben wäre es aber schon möglich, eine ähnliche 
Karte, wie sie Sympher für das Deutsche Reich verfertigte, auch für 
die Donaustrecke Passau bis Orsova und für die Strecke von dort bis 
zu den Donaumündungen wenigstens in Bezug auf die Längen und 
Wassertiefen zusammenzustellen. Es muss Lier noch angeführt werden, 
dab der Verfasser anf Seite 28 den rielversprechenden Nutzen der 
h phischen Seetion des k. ungar, Ackerbauministeriums durch das 
tete Stodiem von Wasserstandsprognosen herrorkebt, in 
welcher Richtung etwaige Studien fir die österreichische Donau außer- 
ofleiell gar nicht bekannt sind. Es darf unseren Fuchgenoasen schlieb- 
lich nicht vorenthalten werden, dab der Verfasser auch auf den Gegen- 
sand seines Vortrages; „Was that dem Wasserban noch ?*“ auf Seite 87 
ich des Donaudurchstiches bei Wien wieder berichtigend 
zurückkomint, indem er Folgendes erklärt: „Es wäre daher kaum Jemand 
zur Kritisirung veranlasst gewesen, wenn nicht die Erwart enährt 
worden wäre, daß durch (die Einengung des Bettes die Haufenbildung 
mit ihren matärlichen Folgen vermieden werden würde* Im Ganzen 
wird jeder sich für die Mahrt auf der Donau Interesalrende in 
der vorliegenden Arbeit vielfache Belehrung finden. 
P. Kluneinger. 


1564. Der Bau der Pumpen und Spritzen. Von W. Jeep. 
Zweite nenubearbeitete Auflage, X und 133 Seiten mit 157 Textab- 
—— und eiuem Atlas von 35 photelithegraphirten Tafeln. Leipzig 
1801, Hermann Mendelssohn, 

Die vorliegende Nenauflage das bekannten Burbes bringt nebst 
dem in der ersten Ausgabe Enthaltenen natilrlich alle seith Er- 
rungenschaften anf dem einschlägigen Specialgebiete, So sind der hydrau- 
lische Widder und der Pulsometer nen anfgenommen worden; bei den 
Rotations- und den Dampfpampen, sowie bei den Spritzen sind viele 
neuere benchtenswertlis Einrichtungen berücksichtigt worden. Die nen- 
hinzugekommenen Constraetionen beruhen sämmtlich nuf Anfnahmen ans- 
gelührter und bewährter Anordnungen. So ist das recht reichhaltige 
Buch wieder dem heutigen Stande des Pumpenbaues angemessen. Eine 
wesentliche Veränderung ist aber mit den gebenen Tafeln erfolgt. 
Dieselben haben nunmehr ein handliches Format, da die Constructionen 
in kleinerem Mußstabe als früher t erscheinen, was übrigens 
unseres Erachtens kein Nachtbeil ist, da auch jetzt volle Klarheit und 
Dentlichkeit in den Zeichnungen ohwaltet. Das Werk wird sicherlich 
allen Constructeuren willkommen sein, da es als ein treffliches Hilfsbuch 
vollständignter Art für dies Geblet erscheint, 


58, Geometrie, Von H. Diesener. Zweite 
verbesserte Auflage; VI und 146 Seiten mit 900 Holsschnitten. Halle 
a.8. 1801, Ludwig Hofatetter. M.4.—. 


Das ais 1, Band der „Praktischen Unterrichtsbächer für Bau- 
techniker* des Verfassers bernuagegebene Buch ist apeciell den Bedärf- 


Wocbensehrift des österr. Ingenieur- und Architekten-Vereines. 
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nissen des 
schrieben. 


Klarheit und Leiehtverständliehkeit und den Abbildungen besondere 
Deutliehkeit nachrühmen. Da der Verfasser alles für den bestimmten 
Zweck Erforderliche richt, andererseits alles hiefür Belanglose bei- 
seite hast, #0 dürfte sich sein Bach auch ganz gut zum Selbstuntericht 
. Es ist daher leicht begreiflich, daß schon eine Neuauflage 
orderlich war. Die Veränderungen gegen die erste Ausgabe sind 
üb 3 keine solchen, welche Einflus auf die Eintheilung und Be- 
handlung des Stoffes nehmen, sondern betreffen Einzelnheiten; vor Allem 
ist eine Verme) der Zeichnungen eingetreten. Das Buch kann somit 
jüngeren Bautechn und Gewerbeschülern bestens empfohlen werden. 


5545. Anwendungen der graphischen Statik. Nach 
Prof. Dr, C. Onlmann bearbeitet von W. Ritter. 2, Theil: Das Fach- 
werk. Zürich 15%, Meyer und Zeller (Beimmanmn'sche Buchhandlung). 
2%) Seiten mit 119 Textäguren und 6 Tafeln. M. 9.—. 


Der zweite Band dieses hervorragenden Werkes hehandelt in 
sechs Capiteln die Theorie der Fuchwerke, einen enstand sonach, der 
ganz besonders sich für zeichnerische Behandlung Das erste der- 
selben enthält vornehmlich die Darlegung der Verfabrnngsweisen zur 
Bestimmung der inneren Kräfte nach Cremona, Culmann, Zimmer- 
mann und Ritter und hespricht die Ermittlung der ten 
Belastung, sowie der größten Gurt- und Strebeukräfte, endlich der 
Grenzspannungen in den Vertiealen beim Vorhandensein von Haupt- 
und Gegendiagonalen. Das zweite Capitel führt daun die Berechnung 
des Parallel-, des Parabel-, des Halbparabel-, des Schwedier- und des 
Panli'schen Trägers vor, worauf dieselben Ermittlungen für den ischen, 
den franzöalschen, den sichelfürmigen, sowie für einige u abige 
Dachstuble gezeigt werden. Das dritte Capitel ist der. Besprechung 
elastischen Form gewidmet, sowie Ihrer Berechnung mittelst 
des Williot'schen Formänderungs-Polygons, mittelst der virtuellen Ver- 
achlebungen, mittelst der Aenderangen der von den Gurtstäben gebildeten 
Winkel, mittelst der elastischen Gewichte, ferners der Bestimmung der 
elastischen Darchbiegung mit Hilfe der Elastieitäts-Ellipse, was achlies- 
lich an dem Beispiel eines Parallelträgers zeichnerisch vorgeführt wird, 
Im nichsten Capitel werden unter Benlitzung vorher gewonnener Resul- 
tate die verschiedenen Fälle der statisch unbestimmten Fachwerke eiu- 
gebendst behandelt, wobei stets auf zweckmäßigste Weise das Gelehrte 
an einem concreten Beispiel erläutert wird, Das fünfte Capitel be- 
schäftigt sich mit den seeundären Spannungen, ihrem Entsteben, den sie 
veraninssenden Einfliissen, ibren Wirkungen, sowie ihrer graphischen 
Ermittlung, wobei wieder auf Beispiele und auch das Lands- 
berg’sche Verfahren vorgeführt wird. Das letzte Capitel endlich be- 

richt die allgemeinen aften und die Auflagerung der räum- 

chen Fnehwerke, sowie den Windrerband der Brücken, wobei ein im 
Wesentlichen an Koeehlin sich anschlieGendes Näbernngsverfahren bei 
Parallelträgern vorgeführt wird, Den Schluss bildet die in der Haupt- 
sache mach Foeppl durchgeführte Ermittlung der Stabkräfte eines er vi 
förmigen Kuppelfachwerkes als Beispiel für die Berechnung ränmli 
Fachwerke. Buch bietet eine reiche Fülle höchst anregender und 
interessanter Abschnitte dar; die dem ersten Theil mit Recht zutheil 
gewordene Anerkennung wegen der Trefflichkeit, Sorgsamkeit und Ge- 
naulgkeit der Bearbeitung wird auch dem vorliegenden Bande umsoweniger 
fehlen, als ja hier auch, der Natur der Sache nach, die leider noch immer 
so häufig verketzerte neuere Geometrie, deren aungedehnte Verwendung 
im ersten Theil von mehreren Seiten dem Verfasser verüibelt wurde, sehr 
stark in den Hintergrund gedrängt erscheint. Auch die Ausstattung des 
Werkes ist eine seinem hohen inneren Wertbe ende, Man darf 
jedenfalls auf die in Aussicht stehenden weiteren de begierig * 


603. Der logarithmische Re . Theorie und 
Gebrauch desselben von Karl v. Ott. 2 Anflage. Prag 1891. I. G. 
Calve'sche Buchhandlung (Ottomar Beyer). 87 Seiten and 1 Tafel. 


Nach einer ären des Wesens der Logarithmen 
und des logarithmischen Rechnens wird die Einrichtung des logarith- 
mischen Rechenstabes, sowie seine Verwendung besprochen; hier- 
nach wird eine Beschreibung des Rechenschiebers gegeben und ein 
es sein Gebrauch gelehrt. An die Erläuterung der Durchführung 

r einzeinen kechnumgsoperationen schließen sich zahlreiche An- 
wendungsbeispiele, sowie mehrere Aufgaben; zum Schluss werden noch 
die Bezugsquellen für die gezenwürtig besten Rechenschieber, sowie deren 
Preise angegeben. Im Hinblick auf die vielseitige Verwendbarkeit der 
bei uns noch immer nicht hinlänglich verbreiteten und benützten Rechen- 
schieber ist ein Jedes, derem Gebrauch lehrende und #0 un deren Ver- 
breitung mitwirkende Werk dankbar zu begriiten; das vorliegende, dem 
schon mit Rücksicht auf den Namen des Verfassers ein je Vor- 
urtheil zutheil wird, hat sich als eine der besten einschlägigen iften 
dadurch bewährt, dab eine zweite Auflage erforderlich wurde, bei der 
übrigens im Wesentlichen keine Veränderungen die erste sich ala 
—— herausstellten, Das Büchlein kann Li allseits empfohlen 
werden. 


Eigenthum und Verlag des Vereines. — Verantwortl, Redacteur: Paul Kortz, boh, aut. Civil-Ingenienr, — Druck von R. Spies & Co. in Wien, 


WOCHENSCHRIFT 
ÖSTERR. INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES. 


ATI JANREISG Wien, Freitag den 20, Februar 1891. 


M 8. 


Inhalt: Angelegenheiten des Vereines. Baron Hansen -Leichenfeier. 
Circalar IV und V, Einladung zur ordentlichen Genernlvereamm- 
Inne. mungen, Bericht tiber die 15. (Wochen-) Versamm- 
lung der Session 1890,91. Rechnungs-Absehluss und Voranschlagr. 
— Schifffabrts-Verkehr anf der österreichischen Elbe im Jahre 
1890, Von Arılı. Delwein, — Ueber den Schnee im Gebirge, 
Temperaturen in und Bodentemperaturen unter demselben, die 
Dichtenmessungen nnd grüßten Mengen demselben, Schneeab- 
une wu und Bewegungen. Vortrag von Vincenz Pollack. — 
ermischten, 





Angelegenheiten des Vereines. 


Baron Hansen-Leichenfeler. 

Die Herren Vereinsmitglieder, werden ersucht, sich an dem 

Leichenzuge für Herrn 
Theopbilos Freiherrn v. Hansen 

recht zahlreich zu betheiligen, 

Das Begräbnis findet am 20. Febraar 1. J. 
mittags statt. 

Versammlangsort : I. Amaliengasse 8 (Trauerhans). 

Der Vereinsvorsteher : 
Hauffe m. p. 


zZ. 1 ex 18P1. 
Ciroular IV der Vereinsleitung 1891. 
Ich beehre mich, die Herren Vereinsmitglieder hiermit in Kenntnis 
zu setzen, dal 
Montag, den 20. 1. M., 6 Uhr Abends 
die Berathung über die menen Vereinsstatuten fortgesetzt wird, und 
bitte, sich recht zahlreich an derselben zu betbeiligen. (Siehe auch 
Cirenlar III ex 1891.) 
Wien, den 17. Februar 1891. 


123 Uhr Nach- 


Der Vereinsvorsteher: 
Hauffe m. p. 


Ciroular V der Vereinsleitung 1891. 

Ich beehre mich, den Herren Vereinsmitgliedern in Erisnerung zu 
bringen, daß Samstag, den ®l. Fehrnar |, J. 10 Uhr Vor 
mittags, in der Domkirche zu St, Stefan die Trauerfeier für den 
verewigten Dombaumeister Friedrich Freiberm v. Schildt stattfindet. *) 

Wien, 18. Februar 1801, Der Vereinavorsteher: 

Hauffe m. p. 


Einladung 


an die Herren Mitglieder des österr, Ingenienr- und 
Architekten-Vereines 


zur 
ordentlichen Generalversammlung 


Sanrstag, den 28, Fehrwar 1891 
und 
Samstag, den 7. Märs 1891. 
Tagesordnung. 

1. Verifieirung des Protokolles der Geschäftsversammlung 
vom 21. Februar I. J. 

2. Geschäftsbericht, 

3. Wahl eines Vereinsvorstehers für die Vereinsjahre 1891 
und 1892. 

4. Bericht des Verwaltungsrathes über das Vereinajahr 1890, 

5. Bericht des Revisions-Comit#s über die Rechnungsab- 
schlüsse des Jahres 1890. 

6. Wahl von sechs Verwaltungsräthen mit zweijähriger 
Functionsdauer. 

7. Bericht des Verwaltungsrathes, betreffend den Entwurf 
der neuen Vereins-Statuten. Referent: Herr k. k, Oberbaurath 
Franz Berger. 

8. Wahl der 32 Mitglieder in das ständige Schiedsgericht 
für technische Angelegenheiten. 

9, Beschlussfassung über die Voranschläge für das Vereins- 
jahr 1891, j 

10. Wahl des Cassaverwulters für das Vereinsjahr 1891. 

*) Das Öiodemkblatt fir den verewigten Meister, welches aus diesem Anlasse 
zur Ausgabe gelangt, wird den P, T. Vereinmeitgtiodern mit der nächsten Nammer 
der Wochenschrift zugesendet Werden. Ann. d. Hed, 


2. 239 ex 1801. 





11. Wahl des Revisions Comites für das Vereinsjahr 1801. 

12. Vortrag des Herrn Bau-Directors Wilhelm R. v. Flat- 
tich: „Ueber die generelle Anlage der Stadtbahn 
in Paris“ (Project Eiffel). 

Die Bechnungsnbschliüsse für das Jahr 1890, sowie der Voran- 
schinge pro 1891 sind im Anhamge verlantbart, 


Eiwa hierüber gewünschte Auskünfte ertheilt das Vereins- 
Seeretariat. 


Das Resultat der Probewahl wird ehestens im I[ssezimmer ange- 
schlagen werden, 


2.200 ex 1891. 
Tagesordnung 
der 16. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1890/91. : 
Samstag, den 21. Fehruar 1891. 
1. Verifieirung des Protokolles der Geschäftsversammlung 
vom 17, Jänner 1. J. 
2, Geschäftsbericht. 
3. Mittheilungen des Vorsitzenden. 
4. Vortrag des Herrn k. k. Ministerialrathes Ritter v. 
Scheiner: „Ueber das genehmigte Project der Schiff- 
fahrtsanlagen im Weichbilde von Prag.“ 


Fachgruppen für Architektur und Hochbau und für Ge- 
sundheitstechnik, 
Dienstag, den 24. Februar 1891. 
Fortsetzung der Disenasion über die neue Bauordnung für 
Wien 
Faohgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenisure. 
Donnerstag, den 26. Fehruar 1891, 
Vortrag des Herrn Ober-Ingenienrs Hugo Köstler: „Ueber die 
Badapesterelektrische Stadtbahn, und Betrachtungen über 
die Betriebskosten elektrischer Bahnen,“ 


2. 238 ex 1891. 
Bericht 


über die 15. (Wochen-) Versammlung der Session 1890,91, 
Samstag, den 14. Februar 1891, 

1. Herr Vereinsvorsteher-Stellvertreter, Üentral-Inspeetor Eduard 
Rotter eröffnet nm 7 Uhr die Sitzung und theilt mit, dab der Herr 
Vereinavorsteher k. k. Hofrath Leopold Ritter v. Hanffe durch Unwohl- 
sein verhindert ist, der heutigen Sitzung zu präsidiren. Derselbe gibt 

2. die Tagesordnung der nächstwöchentlichen Vereinsversammlungen 
bekannt, und macht auf den Inhalt des Cirenlares III ex 1891 der 
Vereinsleitung, sowie auf die Einindung zu der am 18 1. M. atatt · 
findenden Probewahl aufmerksam, 

3. Der Vorsitzende theilt weiter mit, daß die Firma Virtor 
Angerer uns ein wohlgetroffenen Bill des verewigten Freih, v. Schmidt 
übergeben hat, welches an die Herren Vereinsmitglieder zu sehr ermäßig- 
tem Preise (Oe. W. fl. 2,50 per Stück) abgegeben wird. 

Dieses Bild sowohl, sowie eine Büste des Meisters vom Bildhauer 
Herrn Josef Tuch (De. W. 3.— per Stick) angefertigt, können in 
unserem Secretariate besichtigt werden. 

4. Nachdem sich tiber Anfrage des Vorsitzenden Niemand zum 
Worte meldet, eraucht derselbe den Herm Obmann des Gewülbe- 
Comitss, Ingenieur Ernst Gaertner, die angekündigten Mittheilun- 
gen über den heutigen Stand der Arbeiten dieses Comitis zu machen. 
(Der Berfcht erscheint in der nlichsten Nummer dieses Blatter.) 

An diesen Bericht schließt sich eine Disenssion, an welcher sich 
die Herren: k. k, Hofrath Friedrich Bischoff, Dpt. Ingenieur Ka- 
paun und k. k, Ingenieur Franz Ritter v, Krenn betheiligen. 


. Beite 62. 
Nach Schluss derselben daukt der Herr Vorsitzende dem Herm 
Ingenieur Gaertner verbindlich für dessen Ansführungen und ersucht 
hierauf 
&. Lerru k. k. Hofrath Dr. Wilhelm Exner, den auf der Tages- 
ordnung stehenden Vortrag: „Ueber die Ecole centrale in Paris 
und über die Central-Institution in London“ zu halten. 
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Nach Beendigung dieser interessanten Darlegung franziisischer uud 
englischer Schulverhältuisse dankt der Herr Vorsitzende dem vor- 
tragenden Herrn Director für die, anf Grund eingehender und in jüngster 
Zeit angestellter Studien gemachten Mittheilungen und schlieöt hierauf 
die zahlreich besuchte Versammlung nach 9 Uhr Abends. 

L. Gasscbner. 





Schifffahrts-Verkehr auf der österreichischen Elbe im Jahre 1890. 


Ich beziehe mich auf meine Publication in Nr 8 der Wochenschrift 
des österr. Ingenieur. und Architekten-Vereines ex 1890 und kutipfe an die 
dort für das Jahr 186% veröffentlichten Verkehraziffern der üsterreichi- 
schen Elbe an. 

Das technische Departement der k. k, Stattbalterei in Prag. be- 
ziehnngesweise der Leiter desselben, Oberbaurath v. Seheiner und In- 
genieur Mrasick veröffentlichten wie im Vorjahre die Ziffern des 
Schifffahrtsverkehrs auf der Strecke von Melnik bis zur Grenze pro 18%, 
Ich gebe hier diese Ziffern pro 180 wieder zam Nutzen und Frommen 




















der Gegmer der Wawerstraßen und anch jener Herren, die uns im Vorjahre 
noch mit einem Steinkohlen-Schutzzoll beglücken wollten, Im Vergleiche 
mit den Verkehreziffern des Jahres 1B89. 
Die Strecke Melnik-Grenze hat eine Länge von 109 km, 
und zwar: 
Melnik-Aussig mit 726m 
Aussig-Grenze mit 37 km 
In den Umschlag- und Landungsplätzen wurde aus und einge- 
laden in Tonnen: 








1888 1890 f 2 
Umschlag- = 
und ausgeladen | eingeladen | Gesammt-Verkehr ausgeladen eingeladen | Gesammt-Verkehr 
ren Güter Zah Güter vn Güter | hievon 5 Güter | Zahl der | Güter | —* Güter | hievon 
t Boote t Boote t Kohle Boote J Boote t Boote t Kohle 
j 

Melnik | 30 3.744 30 3,7144 — a 2 3.160 — 
Wegstädt. . —4 - I - _ 35 | 3.198 3.004 
Baudnitz. . 7 102 | 38 3.842 45 2.044 — 18 1.877 6,811 
Krscheschitz.| — — — _ — — — 7 618 2.153 
Leitmeritz. |, | al sl 6 ml BD — | 15] 1.10 29.004 
Lobssitz 2a| 2.060 E73 12.408 105 15.029 — 260 3.284 29.149 
Praskowitz .| — — 28 8.240 Er} 6.240 — — 9.738 
Ausig....| 496 | 74,911 |5.781| 1.406.893 | 6.227] 1.481.604] 1,328.031) 472 | 70.464 1,819.061 
Schlinpriesen 6 486 287 82.095 2 82.561 23.486 20 2.426 120,451 
Groöpriesen | — | — | — he _ _ _ 3.806 
Tischlowitz | — = — — — — * — 6.084 
Topkowitz. .)| — - — — | — — - — 26.842 
Rosawitz ..| 116 | 16.147 BU 1.518 1.0600 237 465) 25 Be! 12.06 292,072 
Tetschen. . 575 | 5 17.885) 1.184 60.478 508 | 46,844 “ 71.562 
Laube ... ..| 637 | 90.347 681] 157.278) 1 208] 247.625 883 |129,204 177.512 1.460] 306.715 


Zusammen as a 1,946 .506\10.803| 2,174.104| 1,568.61642.159 8.500 


Von diesem Verkehr gingen 
thalwärtse . ı v + «+ 2472389 t 
bergwärts . - 2.0.0 284078 
Da dies durchwegs Wanren sind, die die Zollgrenze passirten 
(Grenzrerkehr beı Schandau betrug 1890 = 2,764.187 4, so stellt sich 
der Export (zum größten ‘Theile Braunkohle) zum Import per Wasser 
wie 11:1, 
Der Greszverkehr betrug: 


Tonnen 
thalwärta . » . . 2406.00 
bergwärts . +». 247.584 


in Summe 2,764.187 
Als Flöhe sind 2096 Gebinde mit 494.540 Fest Metern Holz und 
3095 2 Ladung tiber die Grenze gegangen. 
Von der Moldan sind anf die Elbe und vice verun übergegangen: 
thalwärts 205 Boote mit 26.219 t 
bergwärts 185 „ „ 10.108: 
in Summe 340 Boote mit 36.922 1 
Der Total-Verkehr auf der Elbe betrng somit im Jahre 1590 
auf 10,917 Booten = 2,769.218 £ 
gegen das Jahr 1389 auf 10676 „ - 2208.80 1 
Die durchschnittliche Beladung eines Booten betrag daher 1890 
253 7 gegen 211! im Jahre 1889 





2,456.742) 10.877 


2,726.296) 1,978,688) 


Der Verkehr in Tonnen-Kilometern 
betrug 1890 — P1,08.994 4 km 
gegen 18899 — 72,700,7005 t/km 
Auf die ganze Strecke von IQ km vertheilt, stellte sich die 
durchachnittliche Verkehrsdiehte 


im Jahre 18%) auf 894.045 1 
zogen das Jahr 1889 mit 667.035 t 


und in der Strecke Aussig-Grenze (87 km) auf 


im Jahre 18% anf 2,309.068 t 
gegen das Jahr 186% mit 1,710.741 


Die Steigerung des Gesammt-Verkehrs von 1889 


anf 1890 betrug 
BE nee 554.009 € 
odeir.. 18,Buu 1Vuo 


oder 25 1x. 

Zur richtigen Beurtheilung dieses Steigerungspercentes muas jedoch 
auch das Jahr 1868 in's Caleul gezogen werden, welches einen größeren 
Verkehr ergab, als das Jahr 1889, 

nämlich und . 2 2 2 2... 2350.00 8 

Der Rückgang des Elbe-Verkehra im Jahre 1839 gegen 1888 ist 
einestbeils in der Ungunst der Wasserstände, anderntheils auch in den 
zollpolitischen Mabunthmen des Nachbarstaates zu suchen, 


«Fortsetzung auf 8. 06.) 
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Selte 66. 


Statistisch correct muss daher behufs Bewerthung der Verkehrs- 
zunahme der Verkehr von 1888 mit jenem vom Jahre 18% auch in Ver. 
gleich gezogen werden, 

Der Elbe-Verkehr stieg von 18R8 auf 150 


ÜM 0 Hr 00 Er 0% 413.000 8 
somit in zwei Jabren um . .. 116% 
oder in den verflossenen zwei Jahren 

per dahr um. » » v0. 88% 


Der Eibe-Verkehr im Jahre 18% hat somit hicht nur den Ausfall 
im ‚Jahre 1668 wettgemacht, sondern nuch einen neuen großen Auf- 
schwung genommen, wie wir ihn übrigens in den letztem Jahren auf den 
Wasserstraßen Deutschlands, Frankreichs und anderer Länder anch zu 
verzeichnen haben. 

Erfreulich ist die Zunabme der durchschnittlichen Be 
ladung der Boote - 

um rund . mx, 

da die Kosten des Trausportes per Tonne mindestens im Verhältnis der 
grüßeren Ladefähigkeit eines Fahrzeuges abuchmen. 

Die Steigerung derVerkehrsdichte betrug von 1889 
auf 1800 


na... 00T Te 


a) im Durchschnitt der ganzen Strecke 95 % 
5) in der Strecke Ausaig-Orenze sogar 34 % 
Die kilometrische Verkehrsdichte anf der ästerreichischen Elbe mit 


durchschnittlich . » 2» =. MH. 
und in der Strecke Aussig-Grenze 
mt. ee AR 


gibt den besten Madatab für den großen wirthachaftlichen Werth dieser 
Transportatraße. Die durchachnittliche Verkehrsdichte der Elbeschifffahrt 
wird nur von zwei österreichischen Bahnen (18#P) übertroffen, nämlich 


von der Aussig-Teplitzer Bahn mit und . „ 1,450.0002 

und der Kaiser Ferdinands-Nordbahn mit . . 1,18B.m0t 
während die durehschnittliche Verkehrsdichte 

aller österr.-ungar. Balmen (1888) nur . . .„. 351.004 

der deutschen Bahnen (BER) 2 2 2.0.0 5iTamıe 


betrug, die bis inelusive 1810 um ca. 10% zunehmen wird. 

Interesssant sind die Angaben über die Details der Frachten- 
bewegung. 

Das Gros mit 1,978,583 1 entfällt auf die böhmische Braunkohle, 
Von diesem Quantum entfallen rund 85% auf den Umschlag in Ausig, 
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136% auf jenen in Rosasitz, bezw. in Bodenbach, und 16 anf Schön- 
priesen. 
Die nächstgrößte Fracht bestand in 
Basnltsteinen, Schotter und sonstigen Steinen mit 42,518 
und in rund 7 Millionen Ziegeln mit . 23.028 4 
Diese Verkehre in Bohproducten reprüsentiren rund x der 
Gesammtfracht. 

Die Sehifffahrtsdauer betrug 276 Tage, in welcher Zeit dieselbe 
an 17 Tagen durch Hochwasser unterbrochen war. An 221 Tagen konnten 
die Boote mit roller Ladung verkehren, 

Bevor ich diesen Bericht schließe, möchte ich noch anf einen 
wichtigen Umstand aufmerksam machen, der die Entwicklung des Wasser- 
strabenverkehres sowohl auf der Elbe, wie am Rhein und auf den ibrigen 
Wasserstraßen außerordentlich begünstigt, vorausgesetzt, daß sonst alle 
Bedingungen einer guten Fahrstraße und guter Lande- und Umschlag- 
plätze durch dem Ingenieur erfüllt werden. 

Es ist dies die freie Coneurrenz, der die Wasser- 
straße offen steht und jedem Rheder und Schiffer den weitesten 
Spielraum für Ausnutzung aller Chancen und Vortbeile in seinem Ge - 
werbe gewährt, und die volle Entfaltung seiner intellectuellen Eigen- 
schaften als Schiffer und Kaufmann gestattet. 

Man ist gewohnt, vom Ingenieur za glauben, daß sein Werk ihm 
schon die volle Befriedigung gewährt, wenn es nur technisch correct 
ausgeführt ist. Das Werk der Eibe-Rogulirung beweist nber in diesen fort- 
schreitenden Verkebrsziffern, daß dasselbe nicht nur technisch correct aus- 
geführt ist, sondern auch durch den eminenten wirthschaftlichen Nutzen 
die Kosten vielfach Johmt, die der Staat für dasselbe ausgegeben hat, 
umd so mögen die Ingenieure der Prager Statthalterei auch anf die 
großen Vortheile stolz sein, die die rewmlirte und schiffbare Elbe allent- 
halben der böhmischen Industrie und der heimischen Bodenproduetion 
gewährt. Bechnet man die Ersparnis in den Transportkosten bei 91 Mill. 
Tonnenkilometer nur — gering angesetzt — mit 04 kr., per Tonnen- 
kilometer, as repräsentiren die direeten Ersparnisse aus diesem Transporte, 
bin zur Grenze allein, schon 

pro 1690 rund. 2 2 2 2.0. Be 864.0 

Dieser Betrag repräsentirt die Ertragszinsen des ausgelegten 
Capitals, die sich aber von Jahr zu Jahr erhöhen werden. Dieser Betrag 
repräsentirt daher zumindest pro 1890 die Zinsen des directen Werthes 
der österreichischen Elbe-Regulimng, weil die Gegner der Wasserstraßen 
gewöhnlich einen indirecten Werth nicht gerne gelten Inssen, 

Artb, Oelwein. 


„0. 





Ueber den Schnee im Gebirge, 
Temperaturen in und Bodentemperaturen unter demselben, die Dichtenmessungen und größten Mengen desselben, Sehneeablagerungen 
und Bewegungen.*) 
Vortrag, gehalten in der Fachgruppe der Bau. und Eisenbahn-Ingenienre am 11. December 1890 von Vincenz Pollack, Ober-Ingenieur der k. k. 
General-Direction der österr. Stantsbahnen. 
(tHieza die Tafel 3). 


Ueber dem Schnee war bis vor Kurzem noch sehr wenig bekannt. 
Erst dureh F. Ratxel in Leipzig**) und A. Woeikof***) in St. Peters- 
burg wurde ein entsprechender Anfang gemmeht; duch erübrigen noch die 
Lösungen vieler einschlägiger Fragen, 

Es ist eine altbekannte Thatsache, das die Gebirge niederschlags- 
und sehneereicher sind, als die Niederungen. Der Grund hiefür liegt in 
dem Umstande, daß die mit Feuchtigkeit beladenen Luftströmungen in 
unseren Klimaten, also hamptsächlich SW.- bis NW.-Winde, gezwungen 
sind, den Gebirgshöüben entsprechend buch aufzusteigen und demgemät 
je nach dem Sättignngsgrade und der Geschwindigkeit der empor- 
dringenden Imft grüßere oder geringere Mensen von Waxser- 
dampf zur Verdiehtung bringen, welche sodann die fallenden Nieder- 
schläge geben. Die Abkühlung beträgt pro 100“ Höhe im durch- 
schnittlichen Jahresmittel etwa 060 C,, im Winter allein für die Ost- 
alpen 045%, was für 10 223 m Steigung gibt; das Minimum zur Zeit 
der längsten Nächte sinkt bis auf 033° herab, Die im Gebirge 


*) Einleitung zum Vortrag: Veber die Lawinen Oraterreichs und der Schweiz, 
welcher in der Zeitschrift eracheinem wird, 
*, Die Schweedscke, besundera in deutschen Gebirgen, IB, 
*+*, Ir Einfimss einer Schupedecke auf Doden, Klima und Wetter. IB. 


herrschenden geringeren Temperaturen begünstigen die Bildung von Schnee- 
fällen und damit den erwähnten Schneereichthum. 

Die Zone der reichlichsten Niederschläge im Gebirge muss eine 
namhafte periodische Hebung und Senkung erfahren, indem der Thau- 
punkt für die mit Feuchtigkeit beindenen Winde beim Aufsteigen der 
letzteren im Winter in geringerer Höhe erreicht wird, als im Sommer. 

Obwohl die Beobachtungen zeigen, daß es bei jeder Temperatur 
unter Null und tiber Null bis zu--® C. achneit, so sind die Schmee- 
fälle um und über Null nicht nur der Zahl nach in Mehrheit, sondern 
auch was dıe Masse betrifft, Anderssits sind auch Regen bei — 4 bis — 80, 
die beim Auffallen Glatteia bilden, beobachtet worden, Gay-Lussac hat 
bei einer Ballonfahrt im Juli bei 7000 m Höhe hei einer Temperatur von — 39:00 
ans Wassertröpfeben gebildete Nebel und Wolken getroffen, was aber 
anderseits nicht hindert, dab die faseriren Feder- oder Cirruswolken in 
einer Höhe von 5500 bis 70 m und darüber ans schwebenden Eisnadeln 
bestehen. Es schneit nicht blos aus den Wolken, die im Winter tiefer ziehen 
als im Sommer, sondern die unter ibnen beiindliche Feuchtigkeit 
betheiliggt sich uuch daran. 

Die Temperatarabnahme mit der Höhe ist bei den Schneefällen sehr 
gering. Die Frage, wann der auf den Boden geisllene Schnee sich nicht 
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mehr in Wasser verwandelt, ist nieht nur von der Lufttemperatur, 
sondern auch von jener des Bodens abhängig. Ein anfinglicber Regen, 
dem eine Abkühlung folgt, hildet sich allmälig in einen Schnenfall 
aus, das kalte Schmelzwaser kühlt langsam den Hoden ab und 
schließlich entsteht aus den ursprünglichen Schneeflecken eine allgemeine 
Decke, Dieser gewöhnliche Vorgang wird sehr verkürzt, wenn größere 
Schneefülle eintreten, die binnen Kurzem eine bedeutende Schneedecke 
bilden. Ist der Boden noch warm, wie «. B. im Herbst, und schneit es 
ansgiebig an den Gebirgslehnen, so machen sich alsbald jene Bewe- 
gungen im Schnee geltend, die zu Lawinen führen können. 

Aus dem bereits Genngten ist eine Zunahme der Niederschläge, 
bezw, der Schneefälle mit der Meerenhähe zu entnehmen, und sind 
oberhalb 1700 » Seehöhe in jedem Manat Schneefälle zu verzeichnen. 

Die Maximalzone der Niederschläge in den Alpen, die beispiels- 
weise im Himalaya durchschnittlich bei 1000 m Seehöhe liegt, konnte 
bisher nicht bestimmt werden, da blos in Thalstationen Niederschlags- 
messungen vorgenommen werden und auf den Hochgipfelatationen der- 
artige (dort schwierige) Beobachtungen nicht bestehen. Hann und 
Ratzel nehmen die Meerenhöhe von 2000 m oder wenig darüber als 
Maximalzone der Niederschläge an. 

Am Nordabhang der bayerischen Alpen wurde naclh den bisherigen 
kurzen Beobachtungen bereit ein Niederschlagemaximum im Winter im 
600 bis 1000 m Moeresbühe gefunden *). 

Da infolge abnehmender Temperatur auch die Aufnahmsfähigkeit 
der Luft an Feuchtigkeit fällt, so sind im Allgemeinen bei hüherer 
Temperatur die Schnesfälle ergiebiger, als bei niedrigerer, es achnelt 
gegen den Frühling zu, oder im Herbst am ausgiebigsten. Der warme 
Boden, an dem die Schneennterfläche liegt und der z.B. -4-2 bis +- 5° hat, 
bedingt nebstdem eine außerordentliche Beweglichkeit des Schnees, Wenn 
auch die Dauer der Schneefälle im großen Ganzen die der Kegenfälle 
übertrifft, ao sind jene doch relativ dem Quantum nach geringer, 

Wie eingangs erwähnt, ist eine Temperaturabnahme mit der Höhe 
zu eonstatiren; anderseits int aber auch bekannt, das bei ruhiger Luft 
eine Zanahme der Temperatar von der Thalschle auf die Hühen hinauf 
stattfindet, eine Erscheinung, die ein Eifeet der Wärmestrahlung ist. 
Die durch Strahlung erkältete Luft sammelt sich in den Becken und 
Nieöt wie ein Waaserstrom dem tieferen Lagen zu. Es kann also 
im Thal unten Frost sein, oben ist bereits Thanwetter, 
es kann unten Thauwetter sein and oben anf den Hihen 
herrscht Frost. 

Winde, die von den Bergkämmen in die Thäler abfallen, erleiden 
infolge der Zusammenpresung durch die größer werdende Luftsänle 
eins Temperaturzunahme, die nach den oben gesagten Angaben eine 
sehr bedeutende sein kann, eine Erscheinung, die mit den Namen Fühn 
(Tyrol Seiroeeo) bezeiehmet wird, Der Föhn ist unabhlingig von der 
Weltgegend, aus welcher er kommt; bedingend ist nar ein höherer 
Gebirgszug, von welchem er herabsteigt; es zeigen deshalb die Nord. 
alpen Sttdtöhn, die Südalpen Nordfühn u. s. w, indem durch ein auder- 
halb der Thäler vorüberziehendes Luftdruckminimum die Luft von den 
Höhen herab in die Thäler gesangt wird. Die Temperaturzunahme ist 
biebei nach Früherem ca. #6 pro 100m. Wenn daher der Wind von 
2500 m hohen Gebirgskämmen auf Thalsohlen von lin bis @00 m Meeres- 
höhe herabsinkt, so kann die Zunahme ir6 X 1500 = 9 oder Ir6 x 1m — 
— 11 40 im Mittel und für deu Winter in letzterem Fall 8% betragen. 

Wenn daher, wie es sehr häufig in Wort und Schrift vorkommt, 
der Einwirkung des Föhn eine raschere Verdunstung und Verminderung 
der Schneemasse auf den Höhen zugeschrieben wird, so ist dies eine 
Ansicht, die in jedem speciellen Fall einer Beweisführung bedarf. 





*, Erk, Vertienie Vertbeilung des Niederschlags am Xardalihang der Alpım, is 
„Meteorol. Zeitschrift“ Ip. 18T, 
Demontzei theilt in seinem Werk: „Wiederbewallung® u. ») w. folgende 
Niederalpen während Gewitter gefallenen Begmhühen mit: 
im Wildbach Faucon am 14. August 186 imı 
Rogenmasser wal INO m Meereabühe 12-0 mm 
» .„ 180m * Ind mım 
* Am m mm 
im Wlldbach von Saniöres am 8, August 1876 im: 
Regenmasser aut IN m Meoreahüle 62 mm 
r „ kom . A 
„zum " Ba een 
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Die Verdichtung und die damit im wrsächlichem Zusammenhange 
stebende Setzung des Schnees geht um so rascher vor sich, je luckerer 
der ‚Schnee ist, da die Luft um so leichter eindringt. 

Schmelz- oder Regenwasser dringen von oben her in die Schnee- 
decke ein, um sich in gleicher Höhe za verbreiten, wenn die Mächtigkeit 
groß genug ist, um die Feuchtigkeit nicht bis auf den Grund durchzu- 
Insaen, Wird ein solcher Process unterbrochen, so erstarrt bei tieferer 
Temperatur (z. B. Nachts) die durchfenchtete Lage und außer einer 
Setzung ist noch Schichtung dns Resultat. Schneit es nun wieler 
und wiederholt sielı der Vorgang, so bilden sich neue Schichten. Außerdem 
ist anf der kalten Schneedecke, welche erkültend anf die untersten 
Schichten der Luft wirkt, die Reifbildung ungemein begünstigt, Nach 
kalten Nächten glitzert die ganze Schneeoberflüäche von dichtstehenden 
und oft bedeutende Größe errrichenden Reifkrystallen, welche, solange 
sie nicht durch Schmelzungserscheinungen mit dem wnterliegenden Schnee 
zusammenbacken, eine krimmlige, kürnige Lage bilden. Auf diese Weise 
zeigt die ganze Schnerlage selließlich eine Reihe von eiskrustenartigem- 
Eirnigem, fester und locker gelagertem Schnee von rerschiedener Dichte, 

An Lehmen, wo zeitweise Bewegungen des Schnes (Schnee- 
rutschen) wor sich gehen und dadurch mehr oder minder oberflächlich 
grobknollige Schneeanhünfaungen und Schneekegel bilden, die durch einen 
darauffolgenden Schneefall zum Theil wenigstens wieder auszeebnet 
werden, sind dann noch weitere Ursachen von Schichtenbildungen zu ver- 
zeichnen. Die Lufttemperatur dringt bis auf bedeutende, von der Dichte 
abbüngige Tiefen in den Schnee ein, Deshalb hehält derselbe auch 
längere Zeit — auf mehrere Stunden — bei Temperaturänderung der Luft die 
früher vorhanden gewesene Temperatur und nimmt erst allmälig jene 
der Luft bis zum Nullpunkt an, 

Nach kalten Nächten, denen wärmere Morgen- oder Vormittagstunden 
folgen, zeigt die Schneeoberfliche die kältere Nachttemperatar, die im 
Innern nach abwärts geringere Grade anfweist. Erwärmt sich daratf 
der Schnee an der Oberfläche bis anf einige Tiefe allmälig.’so wird 
innen die frühere Kälte noch vorberrschen, es zeigt sich das Schauspiel 
der Kältereste. Ea iat daher nicht überflüssig, bei Schneetemperatur- 
messungen auch Minimal- und Maximal-Temperaturen der Luft und 
Zeitangaben beizuftigen. 

Becgnerel, Boussingault, Damian und Woeikof haben 
einschlägige Temperaturmessungen vorgenommen. Nach Letzterem ergibt 
sich eine beiläufßge mittlere Zunahme der Temperatur im Schnee bei 
den in Frage kommenden negativen Temperaturen von rund 1/0 C. anf 
+ Tiefe. Einige der von mir in Langen am Tunlboden angestellten 
Beobachtungen mögen hier Platz finden. 


1. Beim Gülterschuppen. 
23. Fehrnar 18m; 
Zeit der Beobachtung 8 Uhr 40 Min. Lufttemperatar — 750 C. 
Schneeoberfliche — 75 
Schneetiefe 005 m — #00 


a 10m — 50 

n 915 * — 4560 

u 020 — I 

a 0.30 m 0 

. 040m + 09 
(Erdoberfläche) . 0470 + 08 


2. Auf der Schatteuseite des Thales, 
23. Febrmar 1890: 
Zeit der Beobachtung 11 Uhr Vormittags Lufttemperatur — 60% 


Schneeoberfläche — dr 
Schneetirfe 0-05 m — 7.0 | Rälterest (von 
E 10m gg | der Nacht) 
e om — 4 
a 050m — 20 
(Bodenoberlüche) „ om 0 


Der Wechsel von Thanen und Gefrieren, der nicht blos zwischen 
Tag und Nacht, sondern im Tag selbst vielemale eintreten kann (ab- 
wechselnd Sonnenschein und Wolkenbedeckung) bildet eine Eiskruste auf 
der Schneeoberfläche, die sich durch glänzende Spiegelllächen bemerkbar 
macht anıl an geneigten Hängen für Neuschnee eine geringe Reibung gibt. 

Je läuger der Schnee lagert und je öfter und länger er Thauungs- 
oder Schmelzungsprocessen unterworfen ist, desto diehter ist er. Frisch- 





gefallener Schnee bei Temperaturen unter Null zeigt die geringste Dichte, 
Auch ist selbstrerständlich in verschiedenen Tiefen die Dichte des 
Ingernden Schnees verschieden. Im Allgemeinen sollte der dichteste am 
Boden, der lockerste an der Überfläche vorhanden sein. Dier ist jedoch 
infolge der verschiedenen abwechaelnden Külte- und Schmelzepochen, die 
durch Schuefälle unterbrochen werden, nicht der Fall. Im Gegentheile 
int bei stärkerem Thauwetter oder Regen die oberste Schichte, besonders 
wenn vor dem Thanwetter ein frischer Schneefall stattgefunden hat, die 
dichteste, 

Nachfolgende von Ratzei aufgestellte Tabelle gibt ein beiläufiges 
Bild der möglichen Unterschieile: 


Spweitischee 
Gewicht Ort Zait 

on München Jänner Schuee, der bei — 15 bis — m 
sechs Stunden gelegen hatte. 

010-012 3 - Schnee, um 0° vierundewanzig 
Stunden gelegen. 

0175 Wendelstein ” Schnee ans einer Wehe am 
Gachen Blick, eirea 7 Tage alt. 

[221 * ” Schnee von der Oberfläche der- 
selben Wehe, mit alten Reif- 
krystallen gemischt. 

027 Brocken = Trockener palreriger Schnee ans 
einer Wehe, 

03 4 Achknlieh, wahrscheinlich nicht 
frei von Reifkrystallen. 

4 Wendelstein Febrar Stark mit Reifkrystallen ge- 
mischter trockener Schnee, fiber 
1 Woche alt 

0.345 - 039 Ai December In Schmelzang begriflener Schnee 
bei 8, 

42 Brocken Jänner Trockener Schnee, sehr atark mit 
Reifkrysiallen gemischt. 

04—0r45 Brecherapitz Juni Fim aus Firfleck im Angel- 
ge 

04505  Karwendelspitz August aus Firnflecken in 2200 m 


Höhe. 
Gegen (ri biasenarmes Firmeis von der Basis und Zunge größerer 


Firnflecke. 

Messungen am 19. März 1890 in Langen bei großem, nassen Floekenfall 
ergaben ein specifisches Gewicht von (1, von lünger Ingernden kümigem 
Schnee am %9. Februar 08 bis 04. Ingenienr J. Ginzel*) fand am 
5. December 1889 bei — 10 C, nach den Schmeefällen von Anfang De— 
cember bier in Wien ein specifiaches Gewicht von 022 bis 0:96. G. Big- 
nami Sormani (Mailand) hat als geringste Dichte 0042, Schreiber 
in Chemnitz gar blos 0.020 gefunden, eine Ziffer, die mit jener aus dem 
Werke meines verehrten Freundes Coaz**) von November 1876 für Sils 
Maria zu rechnenden nahern übereinstimmt, 

Ist der Boden schneefrei im Winter, #0 friert er und bat an der 
Oberfläche die tiefste Temperatar, falls nicht besondere Umstände auch 
bier tieferliegende Kältereste verursachen. Bei geringer Schneelnge 
wirkt der Frost, wie aus dem Gesagten entnehmbar ist, durch dieselbe 
hindurch. Für diese Verhältnisse existiren eine Reihe von Versuchen. E. und 
H.Becquerel*") baben einschlägige Beobachtungen gemacht, aus denen 
nachstehende Angaben ausgezogen sind: 








Bodentemperatur 
Lufttemperatur iu einer Tiefe von 
os m 02m Om 
s.m pm am Ipm Gum Ip m dam. imm, 
27. Novemb. -—29 —1P —-02 —04 14 10 2 42 
28. a -54 —ti —-12 — 13 06 v4 39 58 
(Schneefall) 
1, Decemb. — 15 31 —t —07 u 02 29 29 
(Schueefall) 
4. Decemb. -—32 --49 —25 —20 O6 —07 *6 26 
(Schneefall) 
10. Decemb. -—u7 —81 —00 —13 —08 — 06 17 14 
(Schnee (r25 m) 
11. Decemb. -—06 —-58 —I0 — 15 —-006 —08 16 14 


Am 2%. November war tm 6 Uhr Früh die Lnpttemperutur — 54, 
der Boden hatte in Sem Tiefe eine solche von — 2, in 02m Tiefe 


*) „Ciril-Techniker“ Nr. 2 vom 15. Jänner 160: Leber Schnos- und Windirsek, 
“+, Die Lawinen der Schweizer Alpen. Derm 181. 
* Woeikof. „Einttwss einer Schnendscke” u. a. w. pag. 11. a. m, bebeutet 
ante merlian (Vormittag), p im. post meridian Nachmitsag). 


Wochenschrift des österr. [ngenieur- und Architekten-Vereiues. 





Nr. 8. 


— — ö— — — — — 





bereits 4-06 u. « w. Nachmittag 3 Uhr stieg die Lufttemperatur nuf 
— 61%, doch zeigte der Boden noch immer — 19, daher einen Kälte- 
rest, weil er nicht so rasch wie die Luft der Wärmeänderung folgen 
konnte. Eine dünne Schneelecke am 4. December lie6 die niedere Teuu- 
peratar von — 82° in ("05 m Tiefe uoch mit — 25% zur Wirkung ge- 
langen, während die Schneelage am 1. December von Ir2hm Stärke 
trotz der beiientenden negatiron Temperatur von — 2070 in 006 m Tiefe 
erst am nächsten Nachmittag das Maximum von — 1 zulied. 
Auch Woeikof*) bat Beobachtungen angestellt: 


Schnechedscht 


Schneefrei 
i Minimum 
tanıım. ah, Darm. det 
—— — — an der 
Tiefs Tun. Tiefe Temp.- Bodenober 
em 1 on grade fläche 
2, Fobraar 1888 1; p.m. — Ilm nn -— 145 0 — Im 
a Wi 40 — m 
mw — #2 80 — 48 18% 
wm — 656 
 — 5 
1. März 1868 1214 pm — Dir 0 — u 0— B6 
1 — bu WW T 
El 20 a 47 — 166 
ww — 19 


Die Temperaturt war in dem von Schnee befreiten Boden tiefer 
als im Schnee; besonders bemerkenswertl ist der Kälterest von — 7 
am 1. März in 40cm Tiefe. 

Beobachtungen in Langen am 23. Februar 1890, Vormittags 11 Uhr 
ergaben au der Schattenseite des Thales nach Wegrüumung der Schnee- 
decke von 86 cm; 

An der Bodenoberfläche und 01 = Tiefe eine Bodentemperatur ww 
bei O20m Tiefe . 2 > 2 2 2 20 0e " +0 
.„etom „ .. » 4 

An einer anderen Stelle auf der Sonnenseite um %/, 12 Uhr Mittags 
im Schatten einer Hütte, wobei die Lufttemperatur am beschntteien 
Thermometer — (9? zeigte, ergab an der Schnesoberfläche — 2:9, an 
der Bodenoberfläche in Mem Schnectiefe ciren (M und war der Boden un- 
gefroren. Die Lafttemperatur an der besonnt gewesenen Schneeoberfläche 
dnneben beitrag — 2:9. An schneefreien Stellen war der Boden gefroren 
und begann in 2m Tiefe der ungefrorene. In der ganzen gefrorenen 
Bodenkruste war die Temperatur um Null herum. 

Than- oder Schmelzwasser kann in gefrerenem Boden nicht ein- 
dringen, hingegen wird es im ungefrorenen leichter versiegen, Dies 
letztere ist aueh die Ursache, das selbst nach einem schnerreichen Winter, 
wenn nicht alleuplötzliche Schmelzung eintritt, «ich keine Hochwässer 
zeigen. Nicht selten findet sich an der Unterfläche des Schnees, also an 
der Erdoberfläche eine Eiskruste, die entweder eine Folge der warmen 
Bodentemperatur oder Schmelzwasser oder ein Product beider ist. Ist 
warme Bodentemperatur (oder wie die Bergbewohner sangen, „Erdrauch*) 
und nachfolgendes Gefrieren Ursuche, #0 sind nicht selten Hohlräume 
zwischen Bodenoberfläche und Schnee» oder besser gesagt Eis-Unterfläche 
vorhanden. Im anderen Falle ist der Schnee mit seiner Eiskruste an den 
Boden angefroren. 

Obwohl der Schnee Licht gut refloctirt, »o ist er doch nur ein 
schlechter Wärmeleiter. Immerhin Inssen nicht zu starke Schmeelngen 
doch die Möglichkeit zu, daß zufolge Belichtung durch den Schnee hin- 
durch selbst bei Kältegraden unterliegender Fels, Schutt m. dergl. 
auch an Temperatar zunehmen und daher bei geneigter Unterlage der 
Schnee zum Abrutschen kommt. 

Gewühnlich schreibt man das starke Schmelzen des Schnees auf 
Dächern, Wegen, Mauern, Felsen, Bäumen u. », f, der durch Sonnen- 
strahlung bewirkten Erwärmung besachbarter Körper zu, wo dann die 
entwickelte Wärme ihre Wirkung äußert. Solche Fülle sind enzugeben, 
doch tritt beispielsweise micht selten ein Thauen auf den Ziegeldächern 
ein, wo ganz deutlich nur der zwischen den Dachsparren liegende 
Schnee schmilzt, während die Sparren selbst sich an der Außenseite des 
Daches durch Nichttkanen abzeichnen; hier haben wir es mit einer 
Wärmeerscheinung von innen herans (relativ warmer Bodenraum) zu thun. 

Da Fels ein guter Wärmeleiter ist, »0 wäre bei eingetretener 
schützender Schneelage ein Zurtickströmen der Wärme bis an dessen 
Oberfläche anzunehmen. 


2.0.0. pag. ik. 
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Sowie manche Quellen darch Frost weder zufrieren noch durch | fielen zwischen dem 16. nıd 18. Desember 33 um Schnee bei ziemlich 


Schnee dauernd bedeckt bleiben, so treten auch im Schutt Verbält- 
nisse auf, die eine längere Schneedecke nicht zulassen, Ein Beispiel bie- 
für: Ein hoher Bahndamm an einer steilen Lehne, der aus dem Stein- 
material der Partnachschiefer angeschüttet war, zeigte am Placum eine 
Stelle, auf welcher nie eine Schneelage erhalten blieb, Die in den 
Zwischenränmen der Steine vorhandene und durch die innere Boden- 
temperatur erwärmte aufsteigende Luft zehrte den Schnee anf. Da die 
Moergelschiefer auch etwas schwefelkiesführend waren, #0 mögen Zer- 
setzungen Mitursache gewesen sein. 


Schneemessungen. 


Wenn wir eingehender der Messung der iefallenen Schneemengen 
nabetreten, so aind hier die zu überwindenden Schwierigkeiten bedeutende. 
Da Schneefälle ganz ohne Wind nur relativ selten vorkommen, » ver- 
lieren die bisher in Begenmessern vorgenommenen und anf Schmelz- 
wasserhlihen redueirten Niederschlagsmengen an Verlässlichkeit. Schon 
in gewöhnlichen Ortslagen wird der Schnee aus dem Regenmesser mehr 
oder weniger berausgeweht. Den Winden noch mehr ausgesetzte Höhen 
und Gebirgsstationen haben daher umsoweniger einen solchen Standpunkt 
iune, daß sie olıne künstliche Nachhilfe brauchbare Daten liefern können, 
Es ist dies sehr bedauerlich, da wir auf diese Art mur schwer Anhnlts- 
punkte finden, das Gesetz der Zunabme von Niederschlägen im Allge- 
meinen und der Schneetiefe im Besonderen mit zunehmender Meereshühe 
ermitteln zu können. Man hat deshalb einige Versuche gemacht, um eine 
brauchbare Niederschlagsmessung zu ermöglichen, bezw. den störenden 
Einfluss des Windes für die Messung unschädlich zu machen. So sind in 
der Instruction der kais. Akademie der Wissenschaften in St. Petersburg 
für meteorologische Stationen im Jahre 1897 einige Vorkehrungen zur Er- 
reichung obigen Zweckes angeführt, und zwar: Einsetzung von kreuzförmig 
lothrechten Scheidewänden in das Auffanzgefä6 bei Schneefall, welche 
dieses in vier nieht vollständig getrennte Zellen zerlegt; sodann Auf- 
stellung des Regenmessers innerhalb eines Bretterzaunes von 4m im 
Gevierte und 2 bis 3m Höbe, umd zwar dann blos Im über dem 
Boden, wihrend freie Messvorrichtungen 2m hoch aufgestellt werden 
sollen, damit weniger leicht Schnee vom Boden in das Gefäß hinein- 
geweht werden kann; endlich wird der Nipher'sche Schutztrichter 
empfohlen. F. E. Nipher, Director of the Missouri Weather Servier, 
schützt den Regenmesser durch eine Vorrichtung, die den Wind nach 
unten ableitet, »tatt daß derselbe über die Mündung des Regenmessers 
binwegstreicht, Den eylindrischen Regenmesser umgibt eine trichterförmige 
Schntzrühre mit dem breiten Ende nach oben. *) 

Da Höhenstntionen im Winter selten oder auch gar nicht besucht 
werden, #0 kann wegen andauernder Verdunstung des gesammelten 
Wassers oder Zersprengung der Gefäße durch Frieren eine Messung oder 
Anfschreibung unmöglich werden. Ziegler **) hat deshalb den Vorschlag 
gemacht, in das betreffende Auffanggefäh eine bestimmte Menge ge 
reinigten Glycerins von etwa 1-2 speeifischen Gewichts zu geben, welche 
natfrlich von der erhaltenen Regenmenge in Abzug zu bringen ist. Con- 
eentrirteres Glyoerin empfiehlt sich wegen seiner Wasseranziebung nicht, 
verdännteres ist zu viel. der Verdunstung amagesstzt. Der Schnee saugt 
die Lösung leicht auf und vermindert sich dadurch das Verwehen. 

Sprung hat mit dem Mechaniker Fueß Regenmesser mit elek- 
trischer UVebertragung und Schnesschmelzvorrichtung construirt, 


In meteorolägischen Aufsehreibungen aufmerksamer Beobachter 
iinden sich Notizen, die auf die Zweifelhaftigkeit einzelner Messungen 


Bezug haben. So erwähnt Woeikof im angezogenen Werke pag. 18: 
„... am 15. December fielen in Gulyuki 89 mm (Wasserhöhe) Schnee bei 
sehr starkem Winde {S4d 4), so daß jedenfalls die wirkliche Menge 
größer war und den Boden deckte, wenn auch nicht gleichmüßig. An 
den zwei folgenden Tagen steht Schneefall im Tagebuche, jedoch im 
Begenmesser war kein Schnee zu Anden,“ sodann weiter: „.. . in Woronesch 


* Näheres: „Zeitsahrift der österr, Gesellschaft ftir Meteorologie" 1870. 
**, „Meteorolugische Zeitschrift“, Jahrg. 1897, p. 37. 


starken Winden (d—9), jedoch hier wird der Regenmesser wohl die wirk" 
liche Regenmenge angezeigt haben, denn er ist schr gut gegen Winde 
durch die Bäume geschftzt.* 

Bei den Beobachtungen am Wendelstein *) in 1727 m Meereslöhe 
findet sich hingegen biufig die Bemerkung: Durch außerordentliche 
Schneewehen dürfte die Menge des im Regenmesser gesammelten Schnets 
zu groß sein. Auf Grund noch anderer Daten (speciäscher Schneetiefen) 
wird sodann annähernd die richtige Niederschlagsmenge rechnerisch be- 
stimmt. 

Wie aus dem Vorliegenden zu ersehen, melren sich bereits die 
Bestrebungen insbesonders außerösterreichischer Länder, ie Schneemessung 
einer ginstigen Lösung zuzuführen. 

80 schätzenswerth anıl für andere Zwecke nothwendig nun die 
auf solche Weise zu ermittelnden Daten sind, so geben sie doch noch 
kein Bild über die eigentliche Schneetiefe an jedem Tage, welche 
für unsere Zwecke von größter Wichtigkeit ist. 


Zar jederzeitigen Erhebung des Maßes der vorhandenen Schnee- 
Inge eignen sich wohl ausschließlich blos Beobachtungen an Prgeln 
darch täglich einmalige, unter Umständen auch üftere Ablesungen, Solche 
sind in grüßerem Umfang bisher in Russland, Baden und Bayern vorgenommen 
worden, und enthalten die metsorologischen Instruetionen dieser Länder 
die nöthigen Anleitungen. Am Wendelstein, wo in der Umgebung des 
109 m unter dem Gipfel liegenden Schutzhanses eine Anzahl Schneepegel 
zur Messung der Schneetiefen aufgestellt ist, hatte man ursprünglich, 
am den Windschatten durch den Pegel selbst auf ein müglichst geringes 
Maß zu bringen, Eisewstäbe von Icm Stärke mit Centimetertheilung, 
weiche am Boden mit Null beginnt, aufgestellt. Nachdem jedoch dieselben 
schou zur Zeit der Vorversuche im Winter 1883,84 sämmtlich von den 
Stirmen geknickt wurden, => kamen im nächsten Winter zum Theile 
Gusrübren, zum Theile etwas stärkere Stangen aus sehr widerstands- 
fähigem Eschenholz zur Aufstellung, 


Die Theilung der Pegel soll #0 dentlich sein, daß sie auf mehrere 
Schritte Entfernung ablesbar ist. Aus den täglich zu gleicher Stunde 
entsprechend den eventnellen Niederschlagsmessungen vorgenommenen 
Ablesungen, welche bei beginnenden Schneerutach- oler Lawinennbgängen 
und am Ende von bedentenderen Schneefällen zu vermehren sind, wird 
sodann nicht blos die jeweilig ganze Schneetiefe ersichtlich sein, sondern 
such der Zuwachs durch Nenschnee oder Schneewehen und die Abnahme 
durch Setzen, Thauen, Schmelzen und Wegwehen. 


Die russische Instruction enthält den Wunsch, dad die Schneetisfe 
an zwei Orten gemessen werde, und zwar an einem ungeschützten, nicht 
weniger als 40m von Gebäuden, Zäunen, Bäumen u. a. w. entfernten, und 
an einem von den Winden geschützten, etwa in einem dichten Garten 
anf einer Waldwiese u. 4. w., jedoch so weit von Biumen entfernt, daß 
der Schnee, welcher von den Zweigen fällt, nicht an den Beobachtungsort 
gelangen kann. 

Auf Grund der bisherigen Erfahrungen habe ich nun eine In- 
struction für den Arlberg zusammengestellt, und werden nebst 
anderen meteorologischen Beobachtungen (so insbesondere täglich drei- 
malige Temperatur und Windrichtungsangabe) seit Beginn des ver- 
Sossenen Winters in Lungen und St, Anton, zum Theile auch in Bindenz, 
Stuben, St. Christof, Fliesen und Flirsch Schneepegelablesungen und Nieder- 
schlagsmessungen gepfiogen, Bei den periodischen Lehnen- und Berg- 
besteigungen behnfs Beobachtnug der Schnee-, Temperatur- und Windver- 
hältnisse werden die in Centimeter getheilten Bergstöcke bentitzt und dort, 
wo selbe nicht ausreichen, durch Aufgrabungen im Schnee größere Tiefen- 
messungen ermöglicht. Es ist zu hoffen, daß durch die eingeleiteten Beob- 
achtangen auf den Höhen und im Thal auf die Schneeverhältnisse und 
ihre Begiehnngen zu den Lawinen bexfigliche werthrolle Schlüsse näher- 
gerückt werden und daß einzelne immer wiederkehrende Angaben endlich 
in dns Reich der Mythe verwiesen werden können. 


(Fortsetzung folgt.) 


4 „Beobachtungen der metoorelogischen Stationen in Bayern", Jahrg. 9, 1387. 
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Fig.1. Fig.2. 
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Fig.3. SCHNEETIEFEN (PEGELABLESUNGEN) am WENDELSTEIN. 1727 " SEEHÜH 
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Tafel 3. 
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Wochenschrift des dsterr Ingenieur- und Architekten-Vereinen. Nr, 8 





Vermischtes. 


Personalnachriobten. 

Se, Majestät der Kaiser hat dem Architekten in Wien, Herrn 
Emil Ritter von Färster, den Tite] eines Banrathes, dem Direetor der 
Ersten Eisenbalnwagen-Leihgesellschaft in Wien, Herrn kais. Rathe Josef 
Hünigswald, den Titel eines Regierungsrathes und dem Herm Franz 
8. Catbry, Banunternehmer in Pressburg, als Erbaner der Presshurger 
Brücke das Ritterkreuz des Frauz Josef-Ordena verliehen. 

Theophil Freiherr v. Hansen +. Bei Schlnas des Blattes 
erhalten wir die Trauerkunde, daß Theophil v. Hansen am 17. d. M. 
Abends, im 78. Lebensjahre gestorben ist. 


Vergebung von Arbeiten. 

Wie das k. und k. üsterr.-ungar, General-Consulat in Sofia mit. 
tbeilt, hat die dortige Munieipalität für den 2t. d. M. n. St, eine Odfert- 
verhandlung wegen Vergebung des Baues von Waarenlagerhäusern nächst 
der Eisenbahnstation Sofia ausgeschrieben. Der Bauvoranschlag beziffert 
sich anf circa 340.000 Fres. und das zu erlegende Vadium beträgt 
17.000 Fres. Die Snperlieitation findet nm 23. d. M. statt. 

Das Cahier des charges, die Zeichnungen ete. sind in der Mani- 
cipalität zu Sofa einzusehen. 


Elektrische Kraftübertragung zum Bohren von 
Tunneln. Die Eisenbahn von Santa Rosa nach Mendoza durchquert 
die Cordilleren in einer Reihe von Tuoneln, deren absolute Meeresblbe 
ungefähr 00 m beträgt. Der betreffende Theil der Bergkette besteht 
ans besonders widerstandafähigem Materinle, und man musste deshalb 
zur maschinellen Bohrweise greifen. Bei den großen Transport- 
schwierigkeiten einerseits, bei der großen Entfersung der Bedarfstellen 
von den Gewinnungsorten andererseita, war es unmöglich, die Kohle 
als (melle der Betriebskraft zu verwenden; man entschloss sich daher, 
nahegelegene Wasserfälle auszunttzen und elektrische Motoren in Ge- 
brauch zu nehmen, Hiezu wurden zwei Werksanlagen eingerichtet; eine 
auf der argentinischen Abdachung der Anden, die andere auf dem nach Chili 
fallenden Abhange. Der erstere bemützt einen Wasserfall von im 
Höbe und sender den Strom nach Las Cuevas, die nndere nützt einen 
200 m hoben Fall aus und ist mit Calavern elektrisch verbunden. Das 
ehilenische Werk ist von viel größerer Bedeutung ala das andere und 
umfasst 12 Turbines von 80 HP,, die 700 Umdrehungen in der Minute 
wachen. Jede bedient einen Stromerzeuger von 44 Volt und 135 Amp. 
Die in einer Entfernung von 6km von den Stromqnellen angebrachten 
Motoren besitzen #0 HP, und bethätigen die Bohrmaschinen mit eom- 
primirter Luft. Ein Theil des Stromes wird auch zur Beleuchtang der 
Arbeitsstellen benützt. (Le Genie evil.) 





Die Verwendung der verdiohteten Luft, um Objecte vom 
Staube zu befreien — neben jener gebührend gewiürdigten für Kraft- 
erzengung und Kraftübertragung in mannigfaltigster Weise, für Kähluug 
und Lüftung — erscheint mir nicht allgemein genug beachtet, und doch 
würde bierdurch die Reinhaltung von Kunst- und wissenschaftlichen 
Sammlungen und bezüglicher Arbeits und Uebungsräume, sowie der 
vielen Wohn- und anderer Räume mit den zahlreichen Einrichtungs- 
stitcken in großem Maße erleichtert, 

Währeni der Jahre 1974-1882, als ich dem mähriachen Gewerbe- 
musenm in Brünn nls Director (h. c.) vorstand, habe ich gebrechliche 
plastische und andere zarte Öbjeete mittelst verdichteter Luft vom Staube 
befreien und hiezu das Gebläse einer rollbaren Fellschmiede verwenden 
Inssen, welches von Hand bethätigt war. Die verdichtete Luft wurde 
mittelst eines Kautschukschlauches an beliebige Stellen der Ubjeete ge» 
bracht und diese derart gründlich rasch und ohne Gefährdung in leichter 
Weist vom Staube gereinigt. 

Wird die verdichtete Laft von den Erzeugungsorten mittelst 
Rohrleitungen in die einzeinen Gebäude eingeführt sein, so bedarf es 
nur der Vorsorge von Mlndungen, an welche entsprechend lange, leicht- 
bewegliche Schlänche Inftdicht anzuschieben oder nnzuschranben wären, 
um selbe auch für den besagten Zweck vortheilhaft zu benlitzen. 

Schoen. 


Ankauf der Petersburger Wasserleitung durch die Stadt. 

Die Belassung einer Stadt-Wasserversorgung in fremden Händen, 
unter Obhut einer privaten Actien-Gesellschaft besitzt gewöhnlich viel 
mehr Schatten- als Lichtseiten, da ja die Interessen Beider dinmetral 
auselnandergeben. Die Stadt Petersburg könnte hierüber einen interessanten 
Beitrag als Illustration liefern. Das Verhältnis zwischen der Stadtver- 
waltung und der Petersburger Wasserrersorgungs - Actiengesellschaft 
scheint ein unhaltbares geworden zu sein, umd nun handelt es sich darum, 
das Wasserwerk käuflich, vor Ablanf der Concessionafrist, zu erworben. 
— Am 5. Jänner I. J. wurde diese Angelegenheit in einer Extra-Sitzung 
der Verwaltung der Wasserwerke durchberathen und Beschlüsse gefasst, 
die mir in technisch-wirthsehaftlicher Beziehung nicht interesselos scheinen. 
— Die Stadtverwaltung (Duma) ist bereit, der Actien-Gesellachaft einen 
Ablösungsbetrag von rund einer Million Gulden üsterr. Währ, jährlich, 
u, zw, bis zum Jahre 1914 anszubezahlen 

Eine Forderung für Verlegung neuer Hauptrohre und Montirung 
nener Maschinen in der Höhe von ca. Y/ Millionen Gulden daterr. Währ, 
ließ die Duma mmberücksichtigt. Als Motir für diese Nichtbeachtung, 
die eventuell gerichtlich ausgetragen werden wird, gilt der Umstand, 
daß im Falle eines Processes die Actien-Gesellschaft gehalten sein wird, 
ainen disponiblen Wasserdruck von 21/; Atmosphären überall nachzuweisen, 
der vorhanden sein soll, nber nicht ist. Die Vorbedingungen zur Ver- 
einbarung eines gütlichen Abkommens lauten wie folgt: 

1. Alle Bauten und Leitungen der Wasserwerke, sammt allem 
Zubehör nnd Materinlien, insofern die letzteren als brauchbar von der 
Vebernahme - Commission bezeichnet worden sollten, übergehen am 
1/18 Jänner 15%1 in den Besitz der Stade, 

2. Die letztere verpflichtet sich, bis 1014 alljährlich einen Ab- 
Wsungrsbetrage von 734.311 Rubeln in balbjährigen Raten zu bezahlen, 

3. Die Stadtverwaltung unterzieht sich der Aufgabe, den Wasser- 
zins für die leızten Monate des Jahres 189 einzuheben und der Actien- 
Gesellschaft auszufolgen, ohne jedoch irgendwelche Verpflichtangen für 
Zahlungsunfähige zu übernehmen. 

4. Die Bewerthung der übernommenen Materialien soll auf Grund 
der Bücher der Actien-Gesellschaft erfolgen. 

5. Für das Rohmetz am Obwodnij-Canal bezahlt die Stadt 
60.00) Rubel extra, hingegen 

6. ist für den bislang noch nicht erbanten Filter im Flüchen- 
ausmaß von ca. 2400 w* ein Betrag von 108,000 Rubel an die Stadt 
zurückzuzahlen. 

7. Nach Uecberunhme der Wasserwerke hat die Stadtverwaltung 
kein Recht, irgendwelche Mehrforderungen und sonstige Ansprüche zu 
erheben, selbst wenn der disponible Druck im Rohrnetz 21/, Atmosphären 
nicht erreichen sollte. E. S. 


Eingelangte Bücher. 


4545. Resultate der Beobachtungen iiber die Grund- und 
Donauwasserstände, dann über die Niederschlagsmengen in Wien für 
die Periode vom 3, December 188% bis 80, November 188% erhoben und 
zusammengestellt vom Bauamts der Stadt Wien. 8%. 145 & Wien 1890. 
Geschenk der Batamts- Direction. 

5840. Die Festigkeitslehre und die Statik im Hochbau, 
Von U. Dienener. ®, 350 8, m. 238 Abb. 2. Auf. Halle a. d. S. 1891. 
L. Hofstetter. Mk. 6.B%, 

6144. Taschenbuch der Elektricität. Von Dr. M. Krieg. 
®. 378 $., m, 297 Abb. u. 2 Taf. 2. Aufl. Leipzig 1801. OÖ. Leiner. 
Mk. 3.50. 

6145. Die elektrische Minenzündung. Von A. v. Renesnt. 
®, 72 8. Berlin 1881. C. Duneker. Mk. 2.50. 


6146. Die Untersuchungen von Feue —— — 
Von H. Freib, Japtner v. Jonstorff, ®, 611 3m. 49 Abb, 


1891. A. Hartleben. A. 8.80. 


6147, Die Steingut-Fabrikation. Für die Praxis bearbeitet 
von G. Steinbrecht. 8%. 221 8.. m. 86 Abb. Wien 1891. A. Hartleben. 
W. fl. 2%. 
6148. Das Sandstrahl-Gebläse im Dienste der Glasfabri- 
kation. Von W. Mertens, 8, 76 &, m. 27 Abb. Wien 1891. A. Hart- 
leben. Oe. W. 8. 1.10. 


Eigenthum und Verlag des Vereines. — Verantwortl, Bedactenr: Paul Kortz, beh. aut. Civil.Ingenienr. — Druck von R. Spies & Co. in Wien. 
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Iranerkundgebung für Theophilos Treibern dv. Hanſen. 


Dor Eröffnung der Gefchäftsverfammlung vom 21. Februar I. J. richtete Herr Dereinsvorfteher, P. E. 
Hofrath Leopold Ritter von Hauffe, folgende Anfprache an die Derfammlung, welche fich von den Siten 
erhoben hatte: 


Meine Herren! 


Es ift ein hartes Geſchick, welches uns erreicht bat. Wenige Wochen erſt find es ber, daß wir unferen Dombau: 
meifter begraben haben, und geftern waren wir wieder genätbigt, einem unferer lieben Eollegen, dem perfiorbenen Oberbauratbe 
Theopbilos freiberrn von hanſen das letzte Geleite zu geben, 

Er war uns ftets ein lieber, treuer College und ein lieber Gaft, fo oft er im diefem Saale erſchien. Er hat es verflanden, 
unfere volle Sympathie, unfere volle Hinneigung und unſere volle Hochachtung und Verehrung auf ſich zu vereinigen und theils 
durch feine bervorragenden Geiftesgaben, theils aber auch durch die CLiebenswürdigkeit feines Auftretens, durch den Edelſinn, 
die Größe und die Bedeutung feines ſchönen, wirklich durch und durch edlen Charakters. 

Unfer verehrter dahingegangener großer Freund hat mit aller Eiche fich feiner Kunftrichtung hingegeben, Uber ich fühle 
mich verpflichtet, von diefer Stelle aus eines Umſtandes zu gedenken, welcher Mar und deutlich Zeugnis dafür ablegt, daß er 
überhaupt Sinn batte für alles Große, Edle und Schöne, wenn es auch in einer anderen Kunftichtung gelegen war, als in der— 
jenigen, in welcher er felbft in fo hervorragender Weife gewirkt bat. 


Ich darf Sie, hochverehrte Freunde, daran erinnern, daß das Feste, was er hier im unferem Saale fpradh, eine Der: 
berrlichung des Kölner Domes war. Damals trat er vor uns hin, und mit inmiger Freude erzählte er, mit welcher Eiebe er daran 
ging, den Kölner Dom zu malen und uns zu zeigen, wie entzückend fchön der Dom in diefem Bilde fei. Sie haben damals 
mit lauten, mit enthuſiaſtiſchem Beifalle dafür gedanft und ihm Ihre freudige Huldiaung dargebracht. Heute haben Sie, meine 
hochgechrten Herren, durch Erbeben von den Sigen der tiefen Trauer Ausdruck gegeben, die wir alle über feinen hingang 
empfinden. 

Ihren Derwaltungsratbe liegt aber auch in dem vorliegenden Falle daran, bleibend für die Nadywelt etwas zu thun, 
was den großen Tobdten erfreut hätte, wenn er es miterlebt haben würde. Er hat mit befonderer Eiebe all’ die Pläne gefammelt, 
an denen größtentheils er felbft gearbeitet, oder die von feinen Freunden und Mitarbeitern gefchaffen worden find. Er bat felbft 
sewiffermaßen ein Mufeum gegründet, welches für die Nachwelt, fo wie es ift, erhalten bleiben fol, für die Kunftjünger 
aller Richtungen, diefe belebend und anregend zu eigenem künſtleriſchen Schaffen — fie führend zu immer größerer künſtleriſcher 
Vollendung. Diefe Sammlung, die Hanfen felbft bei Cebzeifen angelegt bat, befindet fich in feinem Atelier im Parlaments-Hebäude. 
Aus diefer Sammlung Hanfen's ein „Hanfen-Mufeum* für die Nachwelt zu aeftalten, das meine herren, iſt cs, was 
Ihr Derwaltungsratb anzuftreben vorſchlägt. 

Wir bitten Sie, uns zu ermächtigen, in Ihrem Namen und im Einvernehmen mit der k. k. Akademie der bildenden 
Künfte, die nöthigen Scwitte dafür einzuleiten, damit diefes Mufeum womöglich an der Stätte erhalten bleibe, an der es von 
Hanfen felbft begründet worden äft, und wenn dies aus irgendwelchen Gründen unthunlich fein follte, dafür zu forgen, daß eine 
würdige Stätte hiefür aufgebaut werde, (Alffeitige Zuftimmung.) 


* 


Beite 74. 
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Angelegenheiten des Vereines. 


Z. 2U0 ex 1891, 


Tagesordnung 
der ordentlichen Generalversammlung 
‚des österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines, 
Samstag, den 28. Fehruar 1891 
und 
Samstag, den 7, März 1891. 
Abends 7 Uhr, im großen Sitzungssaale des Vereinshanses, Wien, I. 
Eschenbachgasse 9, 





1. Verifieirung des Protokolles der Geschüftsversammlung 
vom 21. Februar 1. J. 

2. Geschäftsbericht. 

3. Wahl eines Vereinsvorstehers für die Vereinsjahre 1891 
und 1892. 

4. Bericht des Verwaltungsrathes über das Vereinsjahr 1590. 

5. Bericht des Revisions-Comitös über die Rechnungsab- 
schlüsse des Jahres 1890, (Referent: Herr k. k. Baurath Bück.) 

6. Wahl von sechs Verwaltungsräthen mit zweijähriger 
Funetionsdauer, 

7. Bericht des Verwaltungsrathes, betreffend den Entwurf 
der neuen Vereins-Stataten. Referent; Herr k, k. Oberbauratlı 
Franz Berger. ”) 

8. Wahl der 32 Mitgliefer in das ständige Schiedsgericht 
für technische Angelegenheiten. 

%. Beschlussfassung über die Voranschläge für das Vereins- 
jahr 1891. (Referent: Herr k. k. Banrath Ritter v, Stach.) 

10. Wahl des Cassaverwalters für das Vereinsjahr 1891. 

11. Wahl des Revisions-Comitös für das Vereinsjahr 1891, 

12. Vortrag des Herrn Bau-Directors Wilhelm R. v. Flat 
tich: „Ueber die generelle Anlage der Stadtbahn 
in Paris“ (Project Eiffel). 

(Zur Generalrersammlung haben Gäste keinen Zutritt.) 


Fachgruppen für Architektur und Hochbau und für Ge- 
sundheitstechnik. 
Dienstag, den #. März 1891, 

Fortsetzung der Discussion über die nene Banordnang für Wien. 
Referent: Prof. Ju), Koch tiber den constructiven Theil (Schluss). In- 
speetor H. Beraneck über den technisch-hygienischen Theil, insbesondere 
über die Beziehungen zwischen Gebäadehöhe und Straßenbreite. 


Fachgruppe der Maschinen-Ingenieure, 
Mittwoch, den 4. März 1891. 
1. Wahl des Exeontiv-Comitös der Fachgruppe. 
2. Vortrag des Herrm Ingenieurs Hermann Ritter v, Littrow: 
„Ueber einige ausgeführte Compound-Locomotiven“, 


Faohgruppe der Berg- und Hüttenmänner. 
Donnerstag, den 5. März 1891. 

Vortrag des Herrn Ingenieurs Josef Popper: „Ueber einen 
Lufteondensator im Allgemeinen nnd insbesondere 
über den bei der 3Süüpferdigen Fürdermaschine auf 
dem Prokop-Schacht in Priibram aufgestellten Luft 
condensator'. 


2. 200 ex J891. 
Bericht 
über die 16. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1890,91. 
Samstag, den 21. Februar 1891, 

Vorsitzender: Vereinsvorsteber k, k. Hofrath Leopold Ritter v. 
Hauffe 

Anwesend: 167 Mitglieder. 

Schriftführer: Herr Seeretär L. Gassehner. 

1, Der Herr Vereinsvorsteher richtet die an der Spitze des Blattes 
zum Abdruck gebrachte Ansprache an die Versammlung. 

(Die Anwesenden nehmen dieselbe stehend entgegen.) 


* Dieser Bericht wird erst am zweiten Tage der (imeralvrenmummläng 
0. März 1, 1; erstattet werden. 


Nach der beifklligen Anfnahme des vom Herrn Regierungsrathe 
Morawitz herrührenden Antrages auf Errichtung eines „Hansen- 
Museams“ (s Zuschrift Beilage A}, theile der Vorsitzende mit, Ant 
er unmittelbar nach dem am Vormittage abgehaltenen feierlichen Requiem 
für den verstorbenen Dümbaumeister Freihern v. Schmidt nicht 
unterlassen habe, sowohl dem Herm Fürsterzbischof von Wien 
und dem Herm Weihbischof Dr. Angerer, als auch dem Vor- 
stande des Wiener Männergesangsvereines Dr. v. Olschbauer den ver- 
bindliehsten Dank aller vereinigt gewesenen Corporationen dafür zu 
überbringen, dat sie die Güte hatten, dazu beizutragen, die Todtenfeier 
für Sehmidt, zu einer so würdigen und erhebenden zu gestalten. 

Das Gedenkblatt betreifend, welches zur Erinnerung an den 
verewigten Dombanmeister herauszugeben beschlossen wurde, fügt der 
Vorsitzende bei, daß damelbe mit der nüchaten Nummer der „Wochen- 
schrift" versendet werden wird. Er gelenkt bei diesem Anlasse noch be- 
sonders der großen Mühewaltung, welcher sich Herr k. k. Banrath Ritter 
v. Neumann und der Redaetenr der „Wochenschrift“, Herr Ingenirur 
Kortz, bei der Herausgabe dieses Gedenkblattes unterzogen haben tınd 
bringt ihnen hiefür den verbindlichsten Dank zum Ausdruck, 

3, Der Vorsitzende geht hierauf zur Behandlung der Tagesordaung 
über und constatirt die Beschlusfähigkeit der Geschäfts-Versammlang. 

8. Das Protokoll der letzten Gescbäfts-Versammlung vom 17. Jän- 
ner |. J. wird verlesen, genehmigt und gefertigt; seitens des Plenums 
dureh die Herren k, k. Öberbaurath Eduard Kaiser und k. k. Ministerial- 
rath Carl Kbehlim. 

4, Der Geschäftsbericht für die Zeit vom 18, Jänner bis 9%, Feb- 
ruar |. J. gelangt zur Verlesung. (Beilage B} 

5. Gibt der Vorsitzende die Tagesordunng der nächstwöchentlichen 
Vereinsversammlungen bekannt und betont, dab geänderter Dispe- 
sitionen wegen, die fär Dienstag den 24. I, M. angekündigten Fach- 
gruppen- Versammlungen entiallen. 

6, Der Vorsitzende kommt nun anf die in betreff Üreirmmg von 
Ingenienur-Attach#.-Stellen gefassten Beschliisse zurfick, und 
gibt bekannt, daß er die betreffende Petition Sr. Exeellene dem Herrm 
Minister des Asussern, Grafen Kalnoky persönlich übergeben habe, 
Se. Exeellenz habe dieser Petition das allergröste Wohlwollen entgegen- 
gebracht und ansdtrücklich bemerkt, daß seinerseits auch micht das Ge 
ringste gegen die Erfüllung der in dieser Eingnbe zum Ausdruck ge 
brachten Wilnsche vorliegt. 

Der Vorsitzende hat auch nicht unterlansen, nachlem Se. Excellenz 
der Herr Ministerpräsident momentan durch Krankheit verhin- 
dert ist, das Amt selbst zu fiihren, Sr. Excellenz dem Herrn Baron 
Breisky die bezigliche Eingabe zu übergeben, welcher sich auf das 
Angelegentlichste um alle Details einschlägiger Natur erkundigte, 

Die Zuschrift au den ungar, Ingenieur- und Architekten-Verein 
ist ehenfalls bereit« algegrangen, und es ist wohl zu gewärtigen, daß 
von dort eine Parallelaction eingeleitet wird. 

7. Erinnert der Vorsitzende, daß kommenden Samstag, den 9%. Fe- 
bruar, dann Samstag den 7. März 1. J. die diesjährige ordentliche 
Generalveraammlung stnttäindet, und macht besonders aufmerksam, dab 
etwnige Anträge, welche die Abänderung unserer Statuten Ieewecken, 
sn 28, Pehrmnr I. J_, und zwar schriftlich eingebracht werden miissten, 
damit selbe am 7. März 1. ]., an welchem Tage tiber die neuen Statuten 
referirt werden wird, zur Behandlung gelangen künnen, Endlich macht 
der Vorsitzende auf das im Leserimmer affchirte Ergebnis der Probe 
walıl aufmerksam. 

8. Bringt der Herr Vereinsvorsteher zur Kenntnis, dab Herr 
k. k. Hufrath Ritter v. Wex die folgenden zwei Anträge eingebracht har, 
und zwar: 

Antrag ll. 

Der Üesterreichischt Ingenieur und Architekten-Verein wolle be- 
schließen, dad in Hinkunft, und zwar vom Jahre 18P] an, sein gewählter 
Vereins-Vorsteher, den seinen Functionen entsprechenden Titel: „Präsl- 
dent", und die gewählten 2 Vorstanids-Stellvertreter den Titel: „Vice- 
Präsidenten” erhalten sollen. 

Antrag Il. 

Der Oesterreichische Ingenienr- amd Architekten-Verein wolle be- 

schliessen, dab seinen in Hinkunft zu wählenden Präsidenten, zur Be- 
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streitung, der mit diesem Ehrenposten verbundenen mehrfachen Auslagen, 
eine Funetionszulage ron jährlichen 0. W. il. 1000 aus dem Fonds 
des Vereines ausbezahlt were. 

Nachdem jeder dieser Anträge die erforderliche Unterstiktzung 
findet, 30 erklärt der Vorsitzende dieselben der geschüftsordnungsmübigen 
Behandlung zuzuführen. 

9. Der Vorsitzende eröffnet, dab Herr k. k. Oborbaurath Franz 
Berger im Verwaltungsrathe den Antrag gestellt habe: „Der Vester- 
reichische Ingenieur und Architekten-Verein wolle be 
schlieden, dem Comit# für die Errichtung eiues Deukmales 
für Friedrieh Freiherrn v. Schmidt, aus dem Stammfonds einen 
Betrag von fl. un zur Verfügung zu stellen.“ 

Dieser Antrag, welcher vom Verwaltungsrathe einstimmig ange- 
nommen wurde, wird vom Plenum lebhaft unterstützt. 

10. Nachdem heute die letzte Geschäftsveranmmlang vor der dies- 
jährigen ordentlichen Generalversammlang abgehalten wird, #0 legt der 
Vorsitzende namens des Verwaltungsratbes formell den Entwurf der neuen 
Statuten vor und constatirt, daß die Berathung dieses Entwurfes auf 
die Tagesordnung der Generalversammlung gesetzt worden ist. Da seiner- 
zeit im Plenum beschlossen wurde, die dermalen giltigen Bestimmungen 
unserer Statuten einer Revision unterziehen an lassen, und zu diesem 
Zwecke ein eigenen Comitt eingesetzt wurde, 30 entfällt selbatverständlich 
eine Begrfiindung dieser Vorlage. Der Vorsitzende ersucht ferner, die für 
den 2%. J. M. ausgeschriebene freie Versammlung” (siehe Cirenlare IV der 
Vereinsleitung), in welcher die Berathung über den veuen Entwurf der 
Statuten zu Ende geführt werden soll, recht zahlreich zu besuchen. 

11. Nachdem sich tiber Anfrage des Vorsitzenden Niemand zum 
Worte meldet, schließt derselbe die Geschäfts- Versammlung und ersucht 
Herrn k. k. Überbaurath Ritter v. Scheiner, den angekündigten Vortrag 
über das genehmigte Projeet der Schiffabrtaaulagen im Weichbilde von 
Prag halten zu wollen. 

Im Auschlus an diesen Vortrag entwickelt sich eine lebhafte 
Discussion, an welcher sich die Herren: General-Directionsrath Velwein, 
Civil-Ingenienr Biziste, Ober-Inspector Bömches, daun der Vor- 
tragende betheiligen. 

Der Herr Vortragende, welcher im Laufe der interesennten Mit- 
theilungen seiner eifrigen Mitarbeiter, der Herren Ingenieure Mrasick, 
Mayer und Machulka in der ehrendsten Weise erwähnte, erklärt, 
dem Vereine eine Sammlang von Normalien seines Projectes zum Ge 
schenke zu machen, welche Mittbeilung mit lebhaftem Beifalle auf- 
genommen wird. Derselbe spricht zum Schlusse den Wunsch ans, dass 
es ihm vergönnt sein möge, die Fahrt, auf welcher dns erste Schiff die 
nene Kammerschleuse passirt, mitmachen zu können, 

Hierauf dankt der Herr Vereinsvorsteher dem Herrn Vortragemlen 
verbindlichst für das kostbare Geschenk, das derselbe dem Verein zu 
spenden die Freumdlichkeit hatte, sowie für dessen äußerst interemante 
Ausführungen und begläckwünscht ihn, sowie die jungen Herren Ingenieure, 
als Mitarbeiter an dem mübsamen, ron 0 schönem Erfolge gekrünten 
Werke. Reiner spricht ferner den Wunsch ans, daß auch wir dabei 
sein mögen, wenn der sehr verehrte Herr Oberbauratlı Ritter v.Scheiner 
das erstemal durch die Kammerschlease führt. Schluss der Sitzung 
nach 9 Uhr Abends, Der Schriftführer: 

L. Gassebner. 


zZ. 307. Beilage 4. 
Hochgeehrter Herr Vereinsvorsteher! 


Kaum hat der Todesengel seinen Griffel niedergelegt, mit dem er 
den Namen „Friedrich Schmidt“ in das Buch der dahingeschiedenen 
Unsterblichen eintrug, ala er ihn wieder aufnehmen musste, um den 
Namen „Theophil Hansen* hinzuzuschreiben. 

Was die Beiden als Künstler gewesen — ihre Werke verkünden 
es besser, als es je Worte vermögen. Was sie uns ala Meister und Frennde 
waren — in unseren Herzen wird es leben, su lange sie schlagen. 

Und doch begnügen sich die Menschen mit diesen Erinnerungen 
nicht; sie sehnen sich, auch noch andere, sichtbare Erinnerungen zu 
en, andere als es jene sind, die die Meister selbst aufgebaut. 

Zur Errichtung einer solchen bleibenden Erinnerung. eines Zeichens 
der Ehrung für unseren Altmeister Friedrich Schmidt, hat der Oester- 
reichische I jeur- und Architekten-Verein bereits die Initiative er- 
griffen; zu einer Ehrung Theophil Hansen's erlaube ich mir, unserem 
eben genannten Vereine zu Ihren Handen, folgende Anregung zur Ver- 
fügung zu stellen, 

In unseree Hansen’s Lieblingsawerke, dem Parlamentsgebiude am 
Franzensring, wurde ihm ein Atelier eingeräumt, in welchem er die von 
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ihm, mit der ma Allen wohlbekannten Hingebung und mit unermüllichem 
Fleibe verfassten Pläne — fast durchgehends Zeichnungen seiner eigenen 
künstlerischen Hand — in Schränken und an den Wänden genrnet an- 
brachte. Die Mitte des Ateliers ziert das große Modell des Parlaments- 
gebändes, Schon in früberen Tagen hat der Dahingeschiedene sowohl 
mich, als auch Andere seiner Verehrer und Freunde auf diese Sammlung 
aufmerksam gemacht, welche er #0 geordnet für die Nachwelt zurlicklasse, 

Wenige Tage vor seiner Abreise nach Ahhıazia wiederholte der 
verewigte Hansen mir gegenüber diese Hinweisung und es schien mir, 
als hätte er damit den Wunsch aussprechen wollen, es möge die Sammlung 
in dieser Weise erhalten bleiben, 

Diselbe sonach zu einem Hansen-Musenm zii gestalten, wäre 
nach meiner unmaßgeblichen Ansicht gewiss eine Ehrung, wie ale der 
bescheidenen Denkungsweise unseres dahingeschiedenen Meisters umd 
Freundes entsprechen würde und für die sich wohl auch kein geeigneterer 
Platz finden dürfte, als eben in jenem Raume, im dem er in seinen 
letzten Lebensjahren mit #0 viel Liebe und Kunstsion arbeitete, in dem 
Hause, an dem er mit allen Fibern seines Herzens hing. Es wäre 
dieser Raum auch gewiss geeignet, die erwähnte Sammlung Fremden 
und Einheimischen und den Jungern der Baukunst jederzeit zugänglich 
zu muchen, 

Ich glaube, dab es dem Österreichischen Ingenienr- nml Archi- 
tekten-Vereine, in Verbindung mit der Akademie der bildenden Künste 
und der Klnstlergenossenschaft gelingen würde, die Widmung des be- 
zeichneten Locales fir den angeregten Zweck zu erreichen und damit 
einem stillen, aber iunig gehegten Wunsche des verewigten Meisters 
nachzukommen und ein Andenken zu schaffen, wilrdig des Meisters, 
würdig der genannten Vereine. 

Indem ich mir somit nochmals gostatte, diese Anregung in Ihre 
bewährten Hünde zu legen, habe ich die Ehre zu zeichnen 





mit colleginlem (irunse 
und aufrichtiger Ergebenheit 
Wr Morawitz 
ö Beilnge B. 
Geschäftsbericht 


für die Zeit vom 18, Jäuner bla 41. Februar 1891. 


1. Gestorben sind die Herren; 
Freund Leo, Ingenienr in Budapest; 
Hansen Tbeopbil Freiherr von, Dr., k. k. Oberbanrath, Professor und 

Architekt in Wien; 

Lauber Emil, Ingenienr in Warschau; 

Mathiasko Ludwig, Ingenieur in Budapest; 

Schmidt Friedrich, Freibere von, Herrenhansmitglied, k. k. Ober- 
banrath, Dombaumeister, Profensor in Wien; 

Ybl Nikolaus Ritter von, Architekt, Mitglied des kl. ung. Oberhanses 
in Budapest. 

HM. Ihren Austritt aus dem Vereine haben angemeldet die 
Herren: 

Baltz Carl, Edler von Baltzberg, k.k Oher-Ingenieur in Ischl; 
Pollak Carl I, Ingenieur in Oerlikon; 
Sorguer Wilhelm, beh. aut. Civil-Ingenienr in Agram. 

III. Ala wirkliche Mitglieder wurden aufgenommen die Herren: 
Erthal Alsis, Ingenieur-Adjunet der Lamlearegierung in Bibae; 
Karst Franz, Inspector der k. k. Österr. Stantsbabnen in Wien: 
Kirsteim August, Architekt, Dombanleiter in Finfkirchen ; 
Maresch Johann, k. k. Baspraktikant der n.-b. Statthalterei in Wien; 
Miller Franz Martin, Fabrikadireotor io Hainfeld; 

Mraxek Franz, Ingenieur in Wien; 

Ott Josef Franz, Edler von, Ingenieur, Beamter der Nordbaln in Wien; 

Post Gustav Adolf, Ingenienr-Assistent der k. k, österr. Staatahalınen 
in Wien; 

Rank Georg, Ober-Ingenieur der k. k. österr. Staatabalnen in Wien; 

Reimelt Friedrich, Streckenchef-Stellvertreter der üsterr.-ungar. Staats- 
bahu-Gesellachaft in Blansko; 

Schwartz Julius Theodor, Bergwerkalirestor in Kremnitz ; 

Seeliger Gustav, k. k. Baupraktikant der n.-0. Statthalterei in Wien; 

Tonini Tiberio, Ingenienr-Assistent der Sudbahn in Marburg; 

Wellisch Sigmund, Ingenieur in Petzonell; 

Wiegand Eduard, Sections-Ingenienr der orientalischen Eisenbahnen 
in Uesküb; 

Winter Oskar, Ingenienr-Adjunct der Nordbabn ie Wien; 

Zimmermann Josef, k. k. Baupraktikant der n.-5, Statthalterei in Wien. 

IV. in die Reihe der lebenslänglichen Mitglieder 
eingetreten ist Herr 
Seeliger Gustav, k. k. Baupraktikant der n.-0. Statthalterei in Wien. 
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Bericht 
des Gewölbe-Comltds des üsterr. Ingenleur- und Architekten-Vereines 
über den Stand der Arbeiten desselben mit Ende Jäuner 1801. 
(Erstattet in der Plenarversummlung am 14. Februar 1891 von Herrm Ingenieur E. Gnertuer) 


Einleitung. 

In der Wochenversammlung des österr, Ingenienr- und Architekten- 
Vereines vom 23. März 1889 hat Herr Civil-Ingeniear Brausewetter 
den Antrag gestellt: 

„Es sei eine Commission zu entsenden, welche Parallel-Ver- 
suche zwischen Gewäülbe-Constrwetionen ans Stampfbeton und solchen 
nach dem System Monier, behnfs Prüfung beider Systeme durch- 
zuführen hätte. — Die jeweiligen Vergleichsohjecte wären vor dieser 
Commission aus dem gleichen Cement-Mürtel, mit dem gleichen 
Schotter, San und Wasser, im gleichen Mischungsverhältuisse her- 
zustellen und nach Erreichung des nämlichen Alters entsprechend zu 
beinsten,* 

Das Cement-Comitt unseres Vereines, welchem dieser Antrag von 
Seite des Verwaltungerathes zur Abgabe eines Gutachtens übermittelt 
wurde, hat auf Grund eingehender Berntkungen jene Beschlüsse gefasst, 
über welche namens desselben Herr Ingenieur Greil in der Geschäfts- 
versammlung vom 2%. März 1800 Bericht erstattete, 

In diesem Referate wurde bemerkt, daß das Uement-Uomitd zu 
der Deberzeugung gelangt sei, dab ea sich für dem österr, Ingenieur- 
und Architekten -Verein nicht blos darum handeln könne, nach dem An- 
trage Brausewetter Parnlleiversuche zwischen Stampfbeton wand 
Mouier- Constrnetionen durehzufübren und sich daranf zu beschräuken, 
die Ergebnisse hieraus zur Ergänzung der vorhandenen Licken in den 
bexüglichen Daten zu verwenden. Das Cement-Comit& beantragte vielmehr, 
der österr, Ingenieur- und Architekten-Verein aulle, seinen Traditionen ent- 
sprechend, auch auf diesem Gebiete die Initiative ergreifen, und durch 
rationell durchzuführende und tmfassende Versuche mit Gewölbe-Con- 
stuctionen für die Zukunft zuverlässige Anhaltspunkte liefern über die 
Zulissigkeit der Material-Inanspruchnahmen, welebe für die Lösung großer 
Aufgaben des Gewöülbsbaues bisher unbedingt nuch fehlen, 

Der eben erwähnte Bericht und die Anträge des Cement-Uomites 
wurden vom Vereine angenommen unl ein Comitt eingesetzt mit der 
Aufgabe, Versuche vorzunehmen zur Gewinnung von Erfalrupgaresultaten 
über den, den Gewülbe-Constrectionen innewohnenden Sicherheitagrad, 
sowie über die zulässige Inanspruchnahme der verschiedenen zu Gewölbe- 
zweken zur Verwendung kommenden Materialien, 

In dieses Gewölbe · Comité wurden seitens des Vereines die nach- 
stehenden zwölf Herren gewählt: Berger, Bode, Bück, Buberl, 
Gaertaer, Greil, Helmer, Huss, Köchlin, Prenninger, 
r.Reiha, Wagner, und weiterhin cooptirte das Comit« die neun Herren: 
Bock, Holzer, Koch, Landa, Melan, Melzer, Neumann, 
Pfeiffer, Setz. Die Constitnirung dieses, somit aus 2] Mitgliedern 
bestehenden Comitös erfolgte durch die Wahl des Herrn Ingenieurs 
Gaertner zum Obmann, des Herm Oberbanrathes Prenninger zum 
Obmann-Stellvertreter und des Herr Ingenieurs Greil zum Schrift- 
führer. Die Berathung des Programms für die vorzunehmenden Versuche 
geschah durch mehrere Sub-Comitös, und zwar sowohl für die Arbeiten, 
insoweit dieselben den Hochbau betreffen, dann fir die in das Gebiet 
des Unterbanes fallenden Untersuchungen, sowie für die Erhebungen 
allgemein wissenschaftlicher Natur. 

Die Kürze der zu Gebote stehenden Zeit Iast es nicht zu, hier 
näher auf diese Berachungen und Vorarbeiten einzugehen; es sei 
jedoch gestattet, zu bemerken, daß sich hiefür allaeitig das regute In- 
terosse zeigte und eine große Zahl werthvoller Zusammenstellungen und 
verschiedene Erfahrungs-Besultate dem Comit6 unterbreitet nnd dessen 
Acten einverleibt wnrden. 

Das Ergebvis dieser Berathungen brachte einerseits die Aufstellung 
eines Programmes für die worzunehmenden Versuche und andererseits die 
Verfassung von Zuschriften an die hohen Behörden, Aemter, Balın- 
zesellschaften und Private, mit welchen denselben zur Kenntnis ge- 
bracht worden war, dab der österr. Ingenieur- und Architekten-Verein in 
Bedachtnahme der Thatanche, daß die Theorie der Gewälbe-Constructionen 
trotz ihrer vielfnch erfahrenen Ansgestaltung doch noch einer weiteren 
Entwickelumg fühle, and das Insbesondere die Gewinnmme von Erfahrnnes- 


resultaten über den diesen Construetionen innewohnenden Sicherheitagrail, 
sowie über die zulässige Inanspruchnahme der verschiedenen zu Gewölbe- 
zwecken in Verwendung kommenden Materinlien wünschenswerth sei, die 
Aufgabe zur Vornahme geeigneter, diesen Gegenstand umfassender Studien 
einem Comitd übertragen und für die durchzuführenden Versuche den 
Betrag von vorläußg bin fl. aus den Vereinsmitteln gewidmet habe, 

Nachdem jedoch die geplanten Versuche einen bedeutenden, die 
Mittel unseres Vereines weit übersteigenden Aufwand bedingen, so wurde 
an diese hoben Behörden, Institute und sonstigen Interessenten, welche 
an der Fortentwickelung der Wissenschaften, an der Erbühung des An- 
sehens des österreichischen Bauwesens, an dem Aufblühen der Industrien 
und besunders an der Besserung des Gemeindewohles regen Antheil 
nehmen, das Ansuchen gerichtet, die Bestrebungen unseres Vereines durch 
Widmung von Geldbeträgen oder Uebernahme von Leistungen und 
Lieferungen zu unterstützen. 

Programm. 

Das vom Gewülbe-Comitö aufgestellte Programm für die vor- 
zunehmenden Versuche bat den nachstehenden Wortlaut, wobei ich be- 
merke, daß derselbe, in einigen unwesentlichen Punkten namentlich, von 
jenem Programm etwas abweicht, welches im August vorigen Jahres an 
die vorerwähnten Stellen gesendet wurde. Weiters mache ich daranf 
aufmerksam, dab dem heutigen vorlänägen Bericht keine definitiven 
Pläne für die berzustellenden Gewlilbe-Constractionen beigegeben werden 
können, da dieselben noch nicht zur Gänze festgestellt sind, 

Das Programm für die vorzunelimenden Versuche lautet wie folgt: 


1. Umfang der Versuche im Allgemeinen. 


Diese Versuche sollen umfassen: 

1. Wissenschaftliche Erhebungen zur Klarlegnng der 
Festigkeits- und Elnstieitäts-Verhältnisse der, bei Gewölbe-Uunstructionen 
zur Anwendung gelangenden Baumaterialien. 

U. Bruchversuche zur Untersuchung der gebräuchlichsten im 
Hochbau vorkommenden Deeken-Constrnetionen mit Gewilben kleinerer 
Spannweite; und endlich 

IIE. Bruchversnehe zur Prüfung von Unterbaugewölben 
and eventuell der, anstatt dieser, zur Ausfiihrang gelangenden eisernen 
Bogenbrücke. 

28. Wissenschaftliche Erhebungen. 
Die wissenschaftlichen Erhebungen haben sich zu erstrecken auf: 
a) Güteproben der, bei den Versuchen zur Verwendung gelangenden 

Portland-Uemente; 

5) Erhebungen der Zug- und Druckfestigkeit des betreffenden Cement- 

Mürtels; \ 

e) Ermittlungen der Druckfestigkeit der Bruchateine, Ziegel und 

Quader, sowie jener des Betons; 

«d) Erhebungen des Elastieitäts - Moduls auf Druck hinsichtlich vor- 
genannter Materialien und des beziglichen Mauerwerks; 

«) Erhebungen des Elastieitäts-Moduls auf Zug für Beton; 

f) Erhebungen der Zugfestigkeit des Eisens für die Bogenbrücke, 
und endlich 

9) Bruchproben mit Beton- und Monier-Platten von 19 m Länge und 

03 m Breite, 

Die sub a) erwähnten Proben werden von der Versuchsanstalt des 
Wiener Stadtbauamtes, die übrigen von Herrm Rupert Böck, o. ö. Pro- 
fessor au der k. k. technischen Hochschule, in Wien ausgeführt werden. 


% Versuche mit Hochbau-Üonstruetionen. 


Die Hochbau-Veranche haben zu umfassen: 

a. Sechs Gewölbe mit je 200m Länge und 1:35 m Stützweite 
zwischen eisernen Trägern, un! zwar zwei Ziegelgewilbe mit %/,. Pfeil- 
bübe, das eine mit Längs-, das andere mit Gnerscharen; dann ein eben- 
solches Gewälbe ans Stampfbeton, weiters drei Gewölbe mit 5 cu Pfeil- 
bühe nach den Systemen Schneider, Schober und Glückselig; 
alle sechs Gewiüilbe mit Schntt nnd Bretterfnssboden. 


Kr. .®, 


— 8, Bochs Gewölbe mit je PO m’ Länge, WO m Stüteweite und 
0:25 m Pfeilhöhe, zwischen eisernen Trägern, und zwar ein-Beton- 
gewölbe mit-Bötonpflaster, zwei Monier-Gewülbe, woron 
das eine Schutt und Bretterfussboden, das andere ein Beton-Pflaster er- 
hält, ein Rabitz-Gewölbe mit Pflaster, awei Decken mit bom- 
birten Wellbleohen, mit Schutt und Bretterfussboden; bei einer 
Decke werden die Blechenden mit Winkeleisen armirt. 

e. Zwei Gewölbe mie je 30m Länge, #06 m Stützweite und 
40 cm Pfeilhöhe, das ‚eine ans Stampfbeton, das andere aus Monitr- 
Construction. j 

4 Versuche hinsichtlich der Unterban-Constractionen. 

Nachdem die Erprobung eines von der k. k. priv. Südbahngesell- 
schaft hergestellten, 10 cm weiten Mouier-Gewülbes unter Intervention 
des von dem üaterr. Ingenieur- und Architekten-Vereine eingesetzten 
Gewölbe-lomitis bereits Mitte Mai 1860 atattgefunden hat und von 
demselben auch die nöthigen Einleitungen zur Durchfiihrng der Er- 
probung eines ebenfalls 10 m weiten, jedoch aus Stampfbeton hergestellten 
Gewöülbes durch Entgegenkommen dieser Bahngesellschaft schon ein- 
geleitet warden sind, so soll der Schwerpunkt der, beztiglich des Unter 
baues abzufübrenden Experimente in der Untersuchmmg von Ühbjecten 
liegen, die 23 m Spannweite, 2m Breite und 1, der Spannweite als 
Pfeilhöhe besitzen. 

Diese Versuche sind vorläufig auf: 

a) ein bewülbe aus Stampfbeteon, 


41. n nach dem &ystem Manier, 
> 24 . aus Bruchsteinmnuerwerk, 
Dr = aus Quadermanerwerk, 
co . ans Ziegelmanerwerk, und endlich auf 


feine eiserne Bogenbritcke auszudehnen. 
Der Formgebung dieser Versuchsohjeste liegt die Absicht zugrunde, 
ein Modell für wrößere Gewilbe zu erhalten, dessen Erprobung einen 
direeten Schluss auf das Verhalten der letzteren ermöglichen soll. 


5. Zeit und Reihenfolge der vorzunehmenden Versuche, 

Die wissenschaftlichen Erhebungen, sowie die Versuche für ‚en 
Hochbau werden noch im [anfe des Sommers in Angriff genommen nnd 
voraussichtlich noch vor ‚Jahrenschluss beendigt sein. Beziiglich des 
Unterbaues wird beabsichtigt, die Bangrube nnd die künstlichen Wider- 
Inger für zwei Gewälbe von 24 m Spannweite demnächst herzustellen und 
bieranf den Bau des Bruchstein- und des Ziegelgewölbes durchzuflibren , 
nach vollständiger Erhärtung werden dies Gewiiibe zum Brüche ge- 
bracht. Sodann wird auf denselben Wilerlagern das Gewölbe aus Stampf» 
beton und das Monler-Gewölbe zur Ausführung gelangen, während die 
Vornahme der Erprobungen der letzteren beiden Gewilbe erst im Früh- 
jahre 1891 beabsichtigt ist. Den Schluss der Versuche hat die Aus- 
führung und der Brauch des Onndergewölbes und des au“ Finsseisen 
bergestellten Bogens zu bilden, so dad noch vor Ende des kommenden 
Jahres der Abschlass gedachter Proben erwartet werden kann. 


6 Versuchs-Ort, 

Die Versuche für den Hochbau werden in einem Hofe des k.u, k. 
technischen Militär-Comit&, VI. Gumpendorferstrabe 1, jene für den 
Unterbau in dem Steinbruche des Herrn bei. aut. Civil-Ingeniens Figdor 
au, Purkersdorf vorgenommen werden. 


7. Relastungsmateriale, 
Die Hochbau-Übjeete werden durch eine successive anfgebrachte 
Last von Roheisen-Plossen zum Bruche gebracht. Fir die Unterbau- 
gewäölbe besteht jedoch das Belastungsmateriale in allen Fällen aus 
Eisenbahnschienen, und hat die Belastung der Versuchsobjecte stets 
einseitig au erfolgen, 
8. Kosten der Versuche, 
Das muthmaöliche finanzielle Erfordernis wird für die propouirten 
Versuche wie folgt reranschlagt, und zwar: 


Für die wissenschaftlichen Versuche . . . . . » 1. 300 
für die Versuche im Hochbau. . 2 2 222.2. . 3500 
and endlich far die Versuche im Unterbau . . . 15.400 

also zusammen . . 1, 19.200 


In diesen Summen sind die Kosten der Objectserrichtung, der 
Bruchprobe und der Wiederherstellung des Status quo ante inbegriffen. 


Wochenschtift des Österr. Ingenteonr-'and Architekten-Vereines. 
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- 7 Die, für Unterbangewülbe ausgewiesene Post vertheilt sich anf 
die einzelnen Versnchsobjeute wie folgt: 


anf die 10 m weiten Gewölbe mit . . Cu 2 au 2nen. A. — 
anf die 24 m weiten Gewälbe, und zwar: 

a) dns Stampfbeton-Gewölbe . . . - » 2 vr nun 1.978 

6) „ MonierGewölbe - » 2 22 2 2200 vn „ 2a 

©) „ Brüachsteingewölbe 2 2 2 2 22er 1,998 

A „ Gundergewülbe . . > nen .„ 2.275 

ec „ Ziegelgewöle ...... Fr Gr er .... 236 

) den eisernen Bogen . 2. - > Kr 46608 

Zusammen wie oben . 7 15.400 


Vorstebender Koatenpräliminirung lag die Voranssetzung zugrunde, 
daß die Mühewaltung für wissenschaftliche Erhebungen, die Verfassung 
der erforderlichen Projeete, sowie die Besorgung der Banleitungsgeschäfte 
unentgeltlich erfolgen werde. 

Der Betrag des Wiedergewinnes von Banmateriale in einer Höhe 
von en. 2000 fl. blieb im Vorunschlage unberticksichtigt, und kommt nis 
Keserve für unvorhergesehene Auslagen zu betrachten. 


9. Kostenbedeckung. 


Zur Bedeckung der, lant des Vorstehenden 19.200 fl, betragenden 
Gesammtkosten, sind seitens des österr, Ingenieur und Architekten- 
Vereines pro 1890 bewilligt 500 A, ferner in Aussicht genommen, daß 
ein Betrag von Tine bis WI A. von Interessenten und Günnern darch 
Beiträge an Materialien und Arbeitsleistungen, durch Frachtbegtinsti- 
gungen nnd die unentgeltliche leihweise Deberlassung von Belnstungs- 
materinl a.*. w. erhältlich sein werden, worüber übrigens einzelne Zu- 
sagen bereits vorliegen. 

Der Rest der Auslage im Betrage vom fl. 10,00 bis fl. 12.00 
soll seine Bedeckung durch eine Sammlung von Baarbeträgen finden, 
deren Flüssigmachung von der finanziellen Mitwirkung jener vater- 
ländischen Behörden, Institute und sonstigen Interessenten gewärtigt 
wird, welche an der Fortentwicklung der Wissenschaften, am Anfblühen 
der Bau-Industrie regeren Antheil nehmen. 


in. Constrnetion der Gewälbe 

Die Unterbaugewülbe für Bruchsteine, uader und Ziegel, dann 
die eiserne Bogenbrilcke sind nach den Plänen auszuführen, welche das 
Comits biefür aufstellen wird, 

Die Pläne für die Stampfbeton- und Monier-Gewälbe sind unter 
Annalıme einer Spannweite von 23m, einer Breite von ?om und einer 
Pfeilböbe ron ein Fünftel der Spnunweite von den betreffenden Firmen 
zu verfassen und unter Angabe des beabsichtigten Mischungsverhältnisses 
des zu verwendenden Mörtels, dem Comit4 vorzulegen. 

Die Entwürfe für die Unterbangewälbe sind so zu verfassen, dab 
die Unnstruetionen eine, von einem Widerlager bis zur Mitte reichende 
gleichtörmig wertbeilte Last von 34:54, d. h. eine Last von 30 pro Im 
Bricke bezw. 1'652 pro 1»? Grundrissfläche mit Sicherheit tragen können, 


11, Ausführungsbedingnisse 

Die Ausführung soll mar mit guten Materialien in sorgfältiger 
Weise um‘ derart erfolgen, daß die möglichste Gleichartigkeit aller 
Versuchsoljeste erreicht wird, weshalb anch für alle Unterbau 
objeete nur eine nnd dieselbe Gattung Portland 
Cement, eine und dieselbe Sundsorte ferner flürdie 
Bruchsteim, Quader and Ziegelgewüölbe vine nnd 
dieselbe Mörtelmischung, und zwar Ki Portland- 
Cemenfaufim’ Sandzur Verwendung gelangen soll, 

Die Manerang wird bei letzteren Gewölben gleichzeitig an vier 
Stellen, nämlich an den beiden Kiämpfern und in der Mitte jeder Gewälbs- 
bilfte begonnen werden, daher, hiermit im Einklange, der Gewülbeschinas 
gleichzeitig an drei Stellen, nämlich in der Mitte der Gewölbshälften 
und im Scheitel zu erfolgen har. Die Ausschalung der Gewülbe hat 
vier Wochen nach Gewölbeschluss zu geschehen. 

Die auf die Gewölbeschnlung kommende Steinflächs ist eben zu 
bearbeiten, während die obere Gewölbefläche rauh bleiben kann. Die An- 
arbeitung der Quader erfolgt im Fugenschnitte; dabei muss mindestens 
Y/, aller Steine durchbinden. Die Lagerdlüchen werden gestockt. Als 
Ziegelmateriale kommen wur harte, gnt gebrannte Ziegel zur Verwen- 
dung, und hat die Vermanerang im Verbande unter Ansftihrung keil- 
fürmiger Mörtelfagen zu erfolgen, 
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Die eiserne Bogeneonstruction ist aus basischem Martin-Eisen von | und Ingenieur Pfeiffer. Die umfangreichen Arbeiten und deren Referate 


36 bis 42 kr per Quadratmillimeter Bruchfostigkeit und mindestens 
95siger Dehnung auszuführen. Die Nieten werden aus ebensolchem 
Eisen angefertigt. Die Lochung soll durch Stauzen bei entsprechender 
Nachbohrung erfolgen. 


182. Beobachtung der Formänderungen und Bruch- 
erscheinungen. 
Die Beobachtung der Formänderungen hat durch Vorrichtungen zu 
erfolgen, welche die Bewegungen charakteristischer Pankte vorzeichnen. 
Um die Bildung von Rissen in den Gewölben leichter beobachten 
zu können, werden die zu beobachtenden Flächen mit einem glatten 
Verputze zu versehen sein, 


Dieses Programm wurde im August 18%) aufgestellt und nach den 
Boschliissen des Gewölbe-Comitös vom 12, Februar 1891 rerklirt. 

Es ist wohl selbstverständlich, daß die Zeit der Vornahme und 
die Reihenfolge der Versuche je nach den Verbältnissen Aenderungen 
unterliegen werden, 

Bedeekung des Geld- und Material-Erfordernisses für die Versuche. 

Für die Erfüllung der Aufgaben, welche sich das Gewälbe-Comitd 
mit dem angeführten Programm gestellt hat, ist nunmehr die Grund- 
lage dadurch geschaffen, daß bereits lie nachstehenden Geldbeiträge ge- 
zeichnet und auch schon zum größten Theile. eingezahlt sind : 





Gulen 
Von dem hohen k. u, k. Reichs-Finanzministerium . . . 500 
. . . ku k Kriegeministerum . - » + - - son 
5 5 » k x. Ackerbauministerium 2... . 500 
= J X. k. niederäösterr. Landesansschusse . 300 
» der Reichshanpt- und Residengstadt Wien . . . . 1000 
» Aen k k. Staatsbahnen. ı 2 Hr sn nenn DR 
„ der k X. priv. Staatsbabn-Gesellschaft - . - .„ - . 1000 
» „ k. k prir. Stdbahn . . 2»: - 200000 too0 
. „ k.k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn . , 500 
* L. X. priv. österr, XNordwesthahm 500 
. ki Bosuabahnnn... — Bo 
- „ k. K. priv. Aussig-Teplitzer Ban . . 2... St 
X. x. priv. galiz. Carl Lodwig-Bahn . . . . . 800 
„ EX priv. Buschtehrader- Ban. . » » . + +» BO 
Sr. Durrchlaucht Fürst Schwarzenberg . » , ... 100 
„ der k. k. priv, daterr. Creditanustalt . -. - 2. - Eu 
» Rslu&la.. sonne 50 
n dem Banunternehmer Ceemmi ı 200 e nn 100 
. " = Joachim . : x 2 ren ru. 100 
« dem Brüder Redlich & Berger . . -...»- - 0 
-„ der Firm Kis & Co.. 100 
n . = BER een 50 
endlich der Credit des österr, Iogenieur- un Architekten- 
2 Br EG m 
Summe . . on 


Es sind alao bis heute in Summa an baarem Gelde Ge W. fl. 9300 ge- 
spendet wurden, und stehen weiters noch Beiträge von verschiedenen 
hoben Behörden und anderen Stellen in sicherer Aussicht, Eine große 
Zahl von Firmen, welche dem Baugewewerbe angebüren, haben die in 
Aussicht genommenen Versuche durch Widmungen an Material und 
sonstigen Leistungen in umfassendster Weise unterstützt und wird auf 
dieselben gelegentlich des Berichtes über den Stand der bis jetzt nus- 
geführten Arbeiten noch zurückgekommen. 

Es gereicht mir zur hoben Befriedigung bier constatiren zu können, 
daß auch bei diesem Anlaase die Bestrebungen unseres Vereines, welche 
durch ihre große Ausdehnung auf diesem Gebiete und die damit ver- 
bundenen bedeutenden Auslagen auch bereits das Interesse des Ausinndes 
erregt haben, von verschiedensten Stellen und Personen in so großartiger 
Weise unterstätzt worden sind, wofür denselben auch hier nuser auf- 
richtigster Dank zum Ausdrucke gelangen müge. 

Durchführung der Versuche. 

Mit der Durchführung der Versuche auf Grund des aufgestellten 
Programınes wurde ein Actions-Comit betraut, bestehend ans den 
Herren: Bock, Böck, Greil, Gaertner, Huss und Lauda, sowie 
den nachträglich zugezogenen Herren Collegen Ober-Ingeniear Melzer 


warden wie folgt vertheilt: 
I. Finanzielle Gebahrung: Herr Baurath Böck 
IL Hochbau-Versuche: Herr k. u. k. Hauptmann Bock 
U. Unterbanversuche: 

4. 10m-Object auf dem Matzieinsdorfer Frachtenbahn 
hofe: Herr Ingenieur Holzer. 

B. Die übrigen Unterbaurersucha, welche im Steinbruche 
Parkersdorf zur Ausführung gelangen: Herr Über-Inspeetor Huss, 
und Herr Ingenieur Pfeiffer. 

©. Projeetverfassung für den 23m-Bogen aus Martin-Finsseisen 
und das eiserne Belnstungsgerüst: Herr Ober-Ingenieur Melzer, 
IV. Wissenschaftliche Versuche: Herr Ingenieur Greil. 
V. Vornahme der Messungen und Verwerthung der 

gewonnenen Resultate anf allen Gebieten: Herr Ober-Ingenienr Lauda 


Gegenwärtiger Stand der Arbeiten. 
ul 1. Finanzielle Gebahrung. 


Für die Hochbanversuche werden die erforderlichen Ziegel durch die 
Wienerberger Ziegelfabriks-Gesellschaft, der Portland-Cement von dem 
Portland-Cementwerk Kirchdorf unentgeltlich geliefert und die vollständige 
Herstellung der Widerlager und Ziegelgewölbe von der l'eian-Bangesell- 
schaft kostenfrei bewirkt, endlich die Lieferung der Traversemchliehen 
und Unterlagsplarten seitens der Firma Ig. Gridl, gegen seimerzeitige 
Rückstellung des Materiales durchgeführt, wofür genannter Firma gewiss 
der Dank des Vereines gebührt. 

Die bisher durch die Arbeiten des Comitis aufgelaufenen Aus 
lagen betragen : 

1. Autographien, Vervielfältigungen, Porti und Regiespesen cire 
O8. W. . 1M—. 

2. Herstellung von Schutzlächern über die ausgeführten Hoch- 
bauobjecte Oe. W. fl. 2uäl. 

3. Aushub der Baugruben für die Widerlager im Purkerndorfer 
Steinbruche u. ». f. Os. W, A, 56187. 

4. Das Gewölbe von 10m aus Stampfbston anf dem Matzleins- 
dorfer Frachtenbahnhof wurde kostenfrei hergestellt. 

5. Für die im Zuge befindlichen wissenschaftlichen Versuche sind 
bisher uoch keine Ansingen entstanden. 

Mit Rücksicht daranf, daß der Eingang an weiteren namlaften 
Geldbeiträgen in sicherer Aussicht steht, kann der zuversichtlichen Er- 
wartung Ausdruck gegeben werden, dad die nöthigen Mittel dem Vereine 
zur Verfügung stehen werden, um s&in großes Programm auf diesem Gebiete 
mit Erfolg zur Durchführung bringen zu können. 


ad II. Hochbanversuche. 

Versuchsort und Anordnung der Versuchaohbjecte. Die 
Versuchsobjecte gelangten in einem Hofe des k. u. k. technischen und 
administrativen Militär-Comit&s (VI. Gumpendorferstraße 1) zur Ausfüh- 
rang, welcher Platz rom Präsidium des Militär-Comitös unentgeltlich zur 
Verfügung gestelle wurde. 

Für die 12 Versuchsgewölbe zwischen Traversen wurden einzelne 
Pfeiler ron 45cm Breite und 100m Höbe aus Ziegeln und Portland- 
Comentmörtel derart erbaut, daß der Zutritt unter alle Gewölbe offen 
ist; für jedes Gewülbe sind zwei eigene Trarersen gelegt und durch je 
drei Schraubenschließen verbunden, damit micht bei dem Einsturz des 
einen Gewölbes das benachbarte Schaden leiden könne. Die Träger von 
zwei verschiedenen Gewölben haben 060 m Achsdistane Alle Trarersen 
liegen auf lOmm starken quadratischen Unterlagsplatten mit 300mm 
Seitenlänge, welche in ein Portland-Cementmörtel-Bett verlagt wurden. 

Die I-Träger haben für die Gewölbe von 270m Stätzweite die 
Type Nr. 85 der vom Oesterr. Ingerieor- und Architekten-Vereine heran 
gegebenen Normen, jene der 135m weiten Gewölbe die Type Nr. 28a; 
die Schließen sind ans Rundeisen mit 35, resp. 30mm Durchmesser. 
Trarersen und Schließen sind derart berechnet, daß sie bei einer anzu- 
boffenden Bruchlast von 4E00—5000k4 pro Qundratmeter der Gewölbe 
auf 1000— 1'200 kg pro Quadratmeter beansprucht sind, Auch die Mauer- 
pfeiler und das Fundament sind bei einer solchen Bruchlast noch inner 
balb der zulässigen Grenzen beansprucht. Die beiden 405m gespannten 
Gewölbe haben gemauerte Widerlager, deren Fundamente und Ziegel 
schichten unter 1:%5 geneigt sind, um ein Hinnusschieben der Ziegel 
durch den Horizontalschub zu verhindern. 


Nr. 9. 
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Lieferangen. Sämmtliche Traversew, Schließen, Unterlagsplatten, 
sowie die bombirten Wellblsche für zwei Verkuchsobjerte ihr Gausen 
54 tona,) warden von der Firma ig. Gridi unentgeltlich leihweibe über- 
lassen. Die Ziegel für alle (ewölbapfeiler, sowie für die zwei Ziemel 
gewölbe (susammen 15.400 Sellek) hat die Wieherberger ZiegelGewark- 
schaft unentgeltlich beigestellt. Der Portlmtd-Cemens für die Pfeiler, 
sowie für alle Betongewölbe und für die tlieoretischen Versuche (im 
Ganzen 10.000kg) wurde vom Portland-Comentwerk Kirchdorf nnent- 
geltlich geliefert. Die Ausführung der Fundamente aller Pfeiler, das 
Verlegen der Traversen und Auflagsplatten, sowie die Herstellung der 
beiden Ziegeigewölbe hat die Union-Raugesellschaft unentgeltlich bewirkt. 
Alle übrigen Gewölbe wurden vor den betreffenden Firmen (G. A, Wayas, 
Piste & Brausewetter, Glückselig, Schober md Schneiden) 
mmentgeltlich anageführt. 

Anstährang. Am 19. October wirds die Findament-Amshebung 
begommen umd ist die Herstelläng aller Pfeiler am 28, Oetaber beendet 
worden. Die Gewölbe selbst wurden in der Zeit vom 4. bin 14. November 
ausgeführt, u. zw. ohne dab in jener Zeit ein besbnders ungrünstiges 
Wetter oder ein Frost eingetreten wäre; erst Ende November stellten 
sich stärkere Näachtfriste ein. 

Herr Hof-Maurermeister C, Rabitz ads Berlin, konnte wegen 
Erkrairkung erst Mitte December hier eintreffen und war durch das 
herrschtmie Frostwetter verhindert, seine Probegewälbe anszufübren ; 
es wırde wur da» Dratnetz gespannt umd die Herstellung des Gewölbes 
einer pilteren Zeit vorbehalten. 

Versuche Die Gewölbe wurden im Allgemeinen einer fremden 
Last rom 600 kr pro Gmsdraitimeter entsprechend constrairt. Die Probe- 
Belastung wird beiden kleinen Gewälben über die ganze Breite, bei den 
größeren jedoch einseitig aufgebracht werden, Als Belnstungematerint 
sind Robeisenflonsen in Aussicht genonmnen, deren kostenfreie Bestellung 
die Firma R. Ph. Wasgner bereits zugenngt hut. Wem en die 
Witterung erlaube, wird die Durchführeng der Bruchversmcbe ungefähr 
Mitte März d. J. beginnen. 


ad II. Unterbanrersuche, 


A. Betonobject von 10m Spannweite aufdem Matzleinsdorfor 
Frachtenbahnhofe. 

Die k. k. priv. Stdbahn-Gesellschaft hat wie bekannt, über Ver- 
anlassung des Bandireetors derselben, unseres sehr verehrten Collegen 
Herrn Oberbaurathes Prenningeor, bereits im Üctober 1859 ein Objeet 
von 10= Spannweite, Im Pfeilhöhe und 4m Breite aus Beton nach dem 
System Monier durch die Firma G, A. Wayss ansführen lassen, und 
wurde dieses Objeot am 10. December gleichen Jahres commissionell 
einer vorläufigen Belastung und Untersuchnng unterzogen, wolmi anch 
unser Verein durch Delegirts vertreten war. 

Herr Oberbanrath Prenninger hatte späterhin die Freundlich. 
keit, dem Gewälhs-Cotaitt dieses Betongewblbe als erstes Versuchaobjeet 
zur Verfiigeng zu stellen umt erfolgten sohin am 16. und 17. Mai 18m 
die Belastungen dieses Objects bis zum Hracb# unter: Intervention 
unseres Üomit&s, Die mmerwartet günstigen Ergebnisse dieser Belastungs- 
proben simi durch Mittheilsugen in umserer Wochenschrift zur allge- 
meinen Kenntnis gelangt. 

Das Gewölbe-Comit& legte mit Rileksicht anf diesen Versuch einen 
Werth darauf, dab ein ganz gleiches Objtet ans Stampfbeton aus- 
geführt werde. Unser Verein fand hiefür bei der k. k. priv. Sadbahn- 
Gesellschaft das voliste Entgepenkommen und die Firma Pittel & Brause- 
wetter erklärte sich bereit, dieses Objeet aus Stampfbeton auszuftihren. 

Unmittelbar nachdem die k. k. priv. Sttdbahn-Gesellschaft die Ban- 
grube am Matzleinsdorfer Frachtenbahnhofe für die Herstellung eines 
Stampfbetonbogens von 10m Lächtweite zur Verfügung gestellt hatte, 
wurde die Entfernung des Monier-Gewölbes durch gesellschaftliche Organe 
in Angriff genommen. Der zu dieser Zeit ein Jahr alte, im Mischungsver- 
hältnisse 1:10 bergestellte Beton erwies sich als außerordentlich fest und 
bedurfte es einer angestrengten Arbeit von nicht weniger ala zehn Tagen, um 
60 0 hinter den Widerlagerfluchten (wo das eiserne Netz anfhörte) je einen 
Schlitz von. circa 50cm Tiefe und 4” Länge auszumeißeln. Nach Her- 
stellung desselben, und nachdem die zerdrfickten Ziegel an den Kämpfern 
ausgelöst waren, wurde ein Balken unter jeden Gewülbsiuss gezogen 
und mit je zwei amerikanischen Winden pro Widerlager das Gewölbe 
gehoben und sodann seitlich ansgeschoben. (Siehe Fig. 1.) 





Bis zum Momente des Ausschiebens behielt der Bogen die Form, 
welche er bei der Entlastung nach Durchführung der Rrprobungen vom 
16, und 17. Mai 1890 ampenotimer hatte, erotieden «4 mr mehr eine 
frei anfliegende Construction darstellte; erst bel Seitlichverschieben 
auf eisernen Walzen kmickte er bei dem Risse, welchen er nahe dem 








Scheitel umter der Bruchbelastung erhalten hatte, und nahm die in Fig. 2 
dargestellte Form au. Die beim Abheben des Gewölbes bosgelagten 
Tragntäbe erwiesen sich vollkommen blank und zeigten keinerlei Quer- 


Fig. 2, 


Nach Entfernung des Gewülbes wurden die Widerlager einer ein- 
gehenden Untersuchung unterzogen, die Widerlagerstirnen aufgedeckt, 
um etwaige Rise genau verfolgen zu kiunen, alle schnhäften Mauer- 
theile abgetragen und nen hergestellt. 

Am 10. November 18% wurde die Ueberbetonirung der aus Ziegeln 
hergestellten Widerlager, bezw. die Küämpferschiehte in der in Fig. 3 





Fig. 8. 


angedenteten Form zur Ausführung gebracht, Das Mischungsrerhältnis 
für diesen Betonkörper besteht aus: 

1 Volumtheil Radotiner Portlanud-Uement, 

2 Me Donansand, 

3 r Schotter. 

Dieses Gemenge warde in Schichten ron 10cm Höhe eingebracht, 
fentgestampft und mach Fertigstellung dieses Körpers die Arbeit unter- 
brochen. Der Portland-Cement wurde von der Firma M. Hergst in 
Radotin unentgeltlich beigestellt, 

Am 11. November Früh wntde an die Betomirmmg des Bogens 
geschritten und, um der der Berechnung der statischen Verhältnisse zu- 
grande liegenden Sapposition des nicht gespannten Bogens zu entsprechen, 
der Beton der Kämpfer ron dem des Bogens durch eine Lage Asphalt- 
platten von 12—15 mm Stärke, 4ücm Hühe und je em Einzellängen 
getrennt. Der Gewölbebeton besteht aus: 


Selte.#0. 
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ı Volumtheil - Portland-Cement (Radotiner), 


3 — Donausand, 
1 e Schotterbruch (Kalkstein, bezogen ron der Liesing-Kalten- 
lentgebewer-Länie). 


Der Beton wurde in Schichten von ca, 15em Stärke eingebracht. auf die 
in Fig. 3 skizzirte Art festgestampft und wurde von beiden Widerlagern 
gleichmäßig gegen den Gewölbescheitel vorgeschritten. Als nur mehr eircn 
15 m in der Mitte frei waren, musste wegen Steilheit der Fugenrichtung 
das Stampfen senkrecht zu derselben verlamen werden, es wurden hori- 
zontale Schichten von 10cm Höhe gebildet und dieselben in lothrechter 
Richtung gestampft. Nach Schluss des Gemwülbe, welcher um 3 Uhr 
Nachmittags erfolgte, wurde die Egalisirung des Gewölberäckens ror- 
genommen, und sodann dieser, sowie die hehufs Abwässerung über den 
Widerlagern hergestellten Aufsattelungen mit einem Cementgusse Nber- 
zogen. Um 4 Uhr Nachmittags war die gunze Arbeit, bei welcher 2% Mann 
«darunter 4 Mann erst von I1 Uhr Vormittags) beschäftigt waren und 
für welche in Summn 42 Fass Portland-Cement & 200 kr verbraucht wurden, 
beendet, 

Von dem zur Verwendung bestimmten Cemente warden an der 
Baustelle ea. 30 %9 entnommen und dieselben in einem plombirten Sacke 
daren ein Organ der k. k. priv. Stidbahn-Gesellschaft direct an die 
städtische Prifungsanstalt für hydranlische Bindemittel abgeliefert. 
Während des ganzen Verlaufes der Betonirung war die Witterung 
trübe und nebelig und betrug die mittlere Tagestemperatur + #0, 
In der Nacht vom 11, auf den 12. November trat kein Frost ein, und 
wurde das Gewölbe an letztgenanntem Tage wit einer Wem hohen Sand- 
schichte überdeckt, so daß es nun allseitig, zum Mindesten gegen 
leichtere Früste geschützt erscheint. Infolge kurz nach der Vollendung 
der Betonirung eingetretener Fröste wurde die Schalung bis zum 22. De- 
cember 18%) beissen. Bei der an diesem Tnge erfolgten Ausschalung 
waren keineriei Serzungen zu constatiren. Die Brachbelastung dies 
Gewälbes wird, um dieselbe Frist, wie bei dem Monier-Bogen einzuhalten, 
am 9, Juni. d. J. stattzufinden haben. 


B. Unterbaurersuche im Purkersdorfer Steinhruche. 


Die Arbeiten im Bteinbruche bei Purkersdorf wurden am 13. October 
1890 begonnen und bis zum 18. December 1890 fortgesetzt, Hiebei wurden 
im 54 Arbeitstagen 475 Tagesschichten geleistet. Die Arbeiten umfassen: 

I, Die Aufnahme der Terrainprofile; 

2. die Aulegung eines Probeschnehtes un Stelk der oheren Ban- 
gruben ; 

3. die Planirung der Baustelle (Schotter- und Steinheseitigung); 

4. die Absteckung für die Fumdamentzruben ; 

5. die Herstellung der thalseitigen Wegverlegung; 

6. der Aushub der beiden Baugruben ; 

7. die Herstellung der bergseitigen Wegverlegung und der Aus- 
schlitzung für das Sicherheitsgerüiste ; 

8. die Herstellung der Schutzeinfriedung ; 

9, die Anlegung zweier Sondirungsgruben ; 

10, die Sandgewinnung, und endlich 

11. die Bruchsteingewinnung. 


Die Leistung war: 


1, Erdarbeit . . ı. .» . 11065 ms 
», Einfriedungen . 146 m 
3. Sandgewinnung . 62m 
4. Bruchsteingewinmung . 15 md 


Die Kosten der bisher bewirkten Arbeiten wurden mit #. 16167 
angegeben. Das weitere Arbeitsprogramm umfasst: 

1. Die Steingewinnung im Steinbruche, welche ehestens fort- 
gesetzt wird; 

2. Ende Mürz oder Anfangs April wird wieder mit dem Anshub 
für die Fundamente begonnen werden; 

3. Mitte April wird die Mauerang der Fundamente und derWiderlager 
begonnen werden. 





4. Anfangs Mai 1#P1 wird voraussichtlich. die :Ausführumg des 
Stampfbeton- und des Monier-Gewölben stattfinden. 

Die Bauausführung erfolgte durch den Bauunternehmer und Be- 
sitzer des Steinbruches Hetru Ingenieur Figdor zu den Belbstkosten 
mit dem Comitömitgliede Herm Alois Pfeiffer als Banftihrer. unter 
Leitung und Controle des Herm Ober-Inspeetors Huas. 


€, Verfassung des Projectes für den Bogen von 23m ans 
Martin-Flusseisen. 


Herr Ober-Ingenimmr Melzer hat sich der großen Arbeit unter- 
zogen, dieses. Project so wie auch den Plan für die eisernen Beinstungs- 
gerüste, welche bei allen Gewölben zur Anwendung kommen sollen, ats- 
zuarbeiten. Ihese ausgearbeiteten Projeete werden von dem Comits einer 
eingehenden Bersthung unterzogen und ist Herr Ober-Ingenieur Melzer 
gegenwärtig mit der Anfertigung der Detailpläne hiefür beschäftigt. 


nad IV, Wissenuschaftliche Versuche, 


Die Prüfung der beiden bei der Betonbrücke in Matzleinsdorf und 
bei den Hochbnuversuchen des Gewölbe-Comitös in Verwendung ge- 
kommenen Portland-Comentsorten der Cementfabrik von M. Herget in 
Radotin nnd des Portland-Uementwerkes Kirchdarf erfolgte nach dem 
Normen des österr. Ingenietr- und Architekten-Vereines in der städtischen 
Prüftungsanstalt für hydraulische Bindemittel kostenfrei. Daselbst wurden 
auch Mörtel- und Betonproben abgeführt. 

Weiters wurden Stampfbeton- und Monier-Platten hergestellt, au 
welchen Herr Prof. Rupert Böck der Wiener technischen Hochschule, 
der sich hiezu in freundlicher Weise bereit erklärt hat, Biegungsproben 
vornehmen, sowie auch die zur Messung der elastischen Längenänderung 
erforderlichen Versuche abführen wird. Die Firma Reinhard Fernau & Co. 
wird die zu letzteren Versuchen nothwendigen "Einspann-Vorrichtungen 
und die Firma R. Ph. Waagner die Herstellung der Gussformen für 
die Anfertigung der Probestücke hieza kostenfrei ausfihren. 

Die für die Probesticke ans Ziegel und Beton nothwendige Appretur, 
sowie die Herstellung der Prabestficke aus Stein, wind die Pirma 
Edusrd Hauser nach der von ihr gemachten Zusage, um den Belbst- 
kostenpreis in Ausführang bringen. 


ad V. Vornahme der Messungen und Verwerthung der 
gewonnenen Kesnltate anfallen Gebieten, 


Die Arbeiten dieses Keferates beschränken sich vorläufig auf das 
Studium der Fragen, weiches Programm für die Erhebung und Ver 
werthung der durchzuführenden Hoch- und Unterbaugewölbe-Versuche 
aufzustellen wäre, an weichen Objectspünkten Messungen platzzugreifen 
hätten, welche Messapparate und andere diesbezttgrliche Hilfsmittel hiebei 
anzuwenden und in welcher Weise die gewonnenen Erhebungsresultate 
zu registriren un zu verwerthen sein wlirden. 

Wenn diese Stadien gegenwärtig noch nicht beendet sind, 30 lässt 
sich doch bei dem Umstande, als Herr Prof. Melan und Herr Ober- 
Ingenienr Buberl zur Abgabe ihres diesbezüglichen Gutachtens vorerst 
aufgefordert wurden, mit Recht nicht uur eine baldige, sondern aueh 
eine der Theorie und der Praxis entsprechende Beendigung umsomehr 
erwarten, als seitens des Actions-Comites grobes Gewicht auf die einheit- 
liche und sachgemäße Derchführnug der fraglichen Versuche gelegt wird. 


Zum Sehlusse obliegt mir, als Obmann des Gewölbe-Oomites, allen 
Mitgliedern desselben, somit auch allen jenen, welche apeeiell zu nennen 
die Kürze dieses Berichtes nicht gestattete, fiir ihre unermildliche Mit- 
wirkung an dem Arbeiten des Comitös den verbindlichsten Dank ans- 
zusprechen, und der Erwartung Ausdruck zu geben, daß es unseren 
vereinten Bemühnngen gelingen werde, im Interense des Ansehens unseres 
großen Vereines durch die geplanten Versuche Ergebnisse zu erzielen, 
welche anf allen Gebieten des Bawwrsens nutzbringende Verwendung 
finden können. 
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Elektrische Straßenbahn (System Thomson-Houston) in Bremen. 


Zur Befürderung der Besucher der Nordwestdentschen Gowerbe- 
umd Industrie-Ansstelluug in Bremen diente hanptsächlich eine eigens zu 
diesem Zwecke angelegte elektrische Babn, welche von der Mitte der Stadt 
(Rathhaus) bis zum Eingangstbor ‚er Ausstellung (Bilrgerpark) führt 
und von der amerikanischen Gesellschnft in Boston „Thomson-Houston 
International Electric Company“ erbaut wurde, Diese Gesellschaft, an 
deren Spitze der bekannte Elektriker Nordamerikas, Professor Klihn 
Thomson steht, hat ie Hamburg ein Hanptburean für Europa errichtet, 
Die nachstehenden Daten, welche den eingesendeten Behelfen „Journal 
des Brerets“ Febhruarheft 1890, dem Artikel „Die elektrische Eisenbahn" 
von L. Hüpke („Weser-Zeitung“ vom 22. Jani 1590), dem Artikel „Die 
erste elektrische Straßenbahn amerikanischen Systems in Europa“ von 
Dr. ©. („Berliner Tagblatt* vom 
2. Inli 1890), zum Theile ent- 
nommen wurden, verdanken wir 
dem Hamburger Burean. 

Mit der Errichtung der Bahn 
ist ein bisher in Europa noch un- 
bekanntes, praktisch nicht erprobtes 
System zur Anwendung gekommen, 
In Amerika sind indessen 6! Bahnen 
mit 665 Motorwagen und 76445 im 
Geleiselänge im Betriebe ohne die 
zahlreichen Frucht- 
und Grubenbahnen. 
Am 1. April befanden 
sich im Bau weitere 

3% Bahnen mit 
61840 km  Geleise- 
länge; ab #0. Juni 
180 waren in Ameri- 

ka und England 
weitere 16 Bahnen 

im Bau, so daß 
gegenwärtig 1560 km 
Bahn mit 1295 Motor- 

wagen hergestellt 
sind, 

Während hei 
den bisber bekaunten 
Systemen der trei- 
bende elektrische 
Strom entweder allein 
in die Schieven ge- 
leitet oder in dem 
Personenwagen in 
Aceumulatoren mit- 
geführt wurde, wird 
bei dem Thomson- 

Houston Systeme 
zum Theil oberirdi. 
sche Leitung be- 
nützt. Der Strom wird 
von der poeitiven Bürste des Stromerzengers @ (Fig. 1) zu der Hanpt- 
leitung €' mittelst eines 84 mm starken Kupferdrahtes fortgeleitet, 
der in betrichtlicher Höhe oberhalb der Schienen längs der ganzen 
Bahn genpannte jet. Rechtwinkelig zur Balın, an hohen eisernen 
Trägern, sind zur Stitzung des kupfernen Leitungsdrahtes Eisendrähte 
befestigt. Der unter diesem Leitungsdrahte befindliche Personenwagen 
nimmt den Strom durch eine Contactrolle 7’ anf, die unter dem Draht 
hingleitet, indem sie durch einen federnden hebelartigen Metallarn an 

den Leitungsdrabt gedrängt wird. 

Auf diesem Wagen gelangt der gut isolirte Strom nach seiner 
Zweitheilung an die Enden des Wagens zu den zwischen den Rädern 
befindlichen Motoren MM und wird durch diese in mechanische Arbeit, 
d. bh. Fortbewegung des Wagens umgesetzt, ‚Jeder der zwei Motoren treibt 
eine der beiden Wagenachsen uuabhängig von ler anderen. Von den Rädern 








gleitet der Strom auf die Schienen — die in leitender Verbindung mit 
einem zwischen ibnen liegenden Kupferdraht stellen — und kehrt durch 
die Schiene zur negativen Kohlenbilrste des Stromerzengers zurlick. 
Der Strom, von dem ein Theil sich an der ersten Contaetrolle abzweigte, 
verfolgt seinen Weg durch die Hanptleitung, um andere auf der Strecke 
verkehrende Wagen zu durehlanfen, und durch die Schienen wieder zum 
Stromerzeuger zurückkehren. Jeder Wagen entnimmt der oberirdischen 
Leitung nur so viel elektrische Energie, als zur Fortschaffung des 
Wagens nothwendig ist. Die Handhabung des Regmlators, welche durelı 
den Führer veranlasst wird, ist eine sehr einfache und lässt sich durelı 
selbe jede grüßere Belastung des Wagens doch mit gleicher Geschwindig- 
keit bewegen, Die Polizeidireetion zu Bremen hatte in den belebten 
Straßentheilen vorerst mur eine 
Geschwindigkeit von 9—12 ku pro 
Stunde fortgesetzt. Die Prohe- 
fahrten haben jedoch ergeben, dad 
die «elektromatorische Kraft der 
Mnschine eine Geschwindigkeit bis 
zu 30 km pro Sennde zulässt. Für 
den Betrieb eines einzelnen Condne- 
tes sind 15 HP, erforderlich. Jeder 
Conduct lässt sich ebenso leicht 
zum Stillatanıle bringen, als auch 
darch Umschaltung 
des Stromes in ent- 
gegengesetzter Rich- 
tung bewegen. 

Am 22. Jani 
Mittags wurde der 
regelmäßige Betrieb 
eröffnet. Au diesem 
Tage befanden sich 
blos 3% Motorwagen 
im Betriebe, welche 
bis 10 Uhr Abends 
2500 *) Persomen be- 
fürlerten. Bla 25. Sep- 
tember 1890 betrug 
die Zahl der Reisen- 
den 453.491 exclusive 
der mittelst Abonne- 
ment und Freikarten 
befürderten. Jeder 
Wagen wird mit 5 
Glühlampen beleuch- 
tet und bietet diese 
Beleuchtung einen 
großen Contrast zu 
der des mit Oxl- 
lampen versehenen 
gewöhnlichen Pferde- 
bahnwaggens. Die 
Bahnstrecke ist mit 
Ausnahme der kurzen Strecke in der engen Straße, dem „Schüsselkorb* 
durchwegs doppelgeleisig. 

Die Bahn besitzt eine große Anzahl scharfer Cnrren mit Radien 
von 2O— Im in einer Gesammtlänge von 300 m. Anßerdem «ind zahl- 
reiche Cnrven mit größeren Radien vorhanden, so da6 die Bahn fast 
keine einzige gerade Strecke anfweist. Die Steigungen sind bei der 
Bremer Batın geringe. Die Ausrüstung der Bremer Anlage besteht ans 
sechs Motorwagen jeder mit zwei Motoren zu IOHP. Die Kraftstation 
befindet sich vorläufig auf dem Ansstellungsplatze, links vom Eingange 
und umfasst eine complete Dampfanlage nebst zwei Thomson-Houston 
Stromerzengern (Compound Dynamo - Maschinen) mit gemischter Be- 


") Nach der Volkazählung vom 1, December 1590 zählt Bremen 114.000 Ein- 
wohner, gegen 116.06 des Jahren Im&. 


Beite 82. 
wickelung und je 62.500 Watts Leistungsfäbigkeit bei 500 Volts Klemm- 
spanmung. 

Die Dampfanlage von 150 ind. HP, wurde von der Muschinenbau- 
anstalt Robert Küchen im Bielefeld geliefert, Dieselbe bat doppelten 
Expansionscylinder mit Condensation. Das Schwungrad wiegt 1%) Centner 
und macht gegen 20 Touren pro Minute. Der rauchrerzehrende Feuerkessel 
hat die Fenerung nach TI ost in Zwickan, seine Verbrennungsgase werden 
(durch ein eisernes, 29 m hohes Schornateinrohr abgeführt. Der Kensel ist nu 
der Fabrik von Petri Dereux zu Düren im Rbeinlande bezogen. Die Dy- 
namos, sowie das Untergestell der Wagen mit den Motoren sind in 
der Fabrik zu Lynn der Thomson-Houston Eleetrie Company (unweit 
Boston) erbaut, während der obere Theil der Wagen in der Fabrik zu 
Walle bei Bremen hergestellt wurde. Die Kraftstation umfasst außer 
der nöthigen Schaltvorrichtung noch eine TOpferdige schnelllaufende 
„Armington- und Sims* Dampfmaschine und eine Bogenlichtmaschine für 
Beleuchtungszwecke. 

Die Linienausrüstang ist nach der Metbode der „Queraufhängung“ 
ausgeführt. (Fig. 2.) Die 60m hohen Stahlpfosten sind mit Kandelaberauf- 
sützen für Bugen- und Glühlampen versehen. Die Bogenlampen werden von 

der Bogenlicht- 
maschine der Kraft- 
station mit einer con- 
stanten Stromstärke 
von 10 Ampires ge- 
speist. Die Glüh- 

Inmpen sind je d 
hintereinander grup- 
penweise in die mit 
500 Volts arbeitende 
Leitung der elektri- 
schen Straßenbahn 

eingeschaltet. Im 
„Schüsselkorb* sind 
die stählernen (ner. 
drähte von Haus zu 
Haus gespannt unter 

Vermittlung von 

Kosetten, welche 
einen Isolator er- 

halten, Zwischen 
Bahnhof und Bürger- 
park läuft die Bahn 

dureh eine Eisen- 

balınanterführung 
(Fig. 3), und bringt 
«die dort äußerst tiefe 
Lage der Leitungen 
es init sich, daß sich 
die Condunetstange 
fast gänzlich horizuntal legt, 





Die Bahnleitungen sind hier mirtelst 
Isolatoren angebracht, wie solche auch bei elektrischen Gruben- 


bahnen verwendet werden. Vormittags fanctionirt blos ein Strom- 
erzeuger zum Betriebe von 5 Motorwagen; Nachmittags und Abends bei 
steigendem Verkehr, wenn 6 Motorwagen und eine Anzahl Auhlinge- 
wagen auf der Strecke verkehren, auderdem der Motor in der Wiener 
Bäckerei auf dem Ausstellungsplatze betrieben wird, arbeiten die beiden 
Stromerzeuger in Parallelachaltung. 

Trotz der zwischen 0 und 180 Amp. schwankenden Stromstärken 
bleibt die Spannung stets constant, was für die ausgezeichnete Compoun- 
dirung ıles Systems spricht. 

Auf die speciellen Vortheile der elektrischen Bahn gegenüber der 
Pferdebahn oder dem Betrieb mit Dampf, Kabeln oder Petroleum-Motoren 
hinzuweisen, erscheint in Anbetracht des über dieses Thema bereits viel- 
seitig Geschriebenen tiberflüssig. 

Der Prospect der Firma, welcher uns durch die Hamburger Filiale 
zukam und in der Vereinsbibliothek aufliegt, wurde gelegentlich der 
fünften Generalrersammlung des internationalen permanenten Straben- 
bahn-Vereines*) [21. bis 23 August 1890 in Amsterdam] den Mitgliedern 





*, Der durch den Ingenieur der Firma Thomson-Houston (Otto Peine) 
angekündete Vortrag Uber das Thomson System musste zufolge Zeitmangels 
unterbleiben. 
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der Generalversnummlung eingeblindigt. Derselbe enthält zahlreiche Atteste 
der Directoren der nach dem Thomson Systeme erbauten Bahnen, 
welche sich äußerst anerkennend Aber dieses System *) aussprachen, 
Die Abbildungen beweisen, daß durch die oberirdische Stromzuführung 
das Aussehen der Straßen keineswegs beeinträchtigt wird. 

Erwähnt sei jedoch, dab die Thomson-Houston Company Bahnen mit 
unterirdischer Zuleitung ausführt, und bat dieGeseilschaft zufolge Verfügung 
des englischen Handelsamtes, wonach oberirdische Zuleitungen nur in Aus- 
nahmsfällen zuzulassen sind, bereits solche Bahnen zur Ausführung ge- 
bracht. Weber die Kosten des Systemes selbst künnen vorläufig keine 
Angaben gemacht werden. Im Großen und Ganzen hängen die Kosten 
eines elektrischen Wagens vum dessen Grüße, der gewilnschten Ans- 
stattung, der auzuwendenden Beleuchtungsart, u. & f. ab. Was end- 
lich die Kosten einer Gesammtanlage betrifft, so richten sich dieselben 
naclı den örtlichen Verhältnissen, »> daß allgemeine Anhaltspunkte über- 
haupt nicht gegeben werden können, Jede Anlage macht besondere Be- 
rechnungen nöthig,. Die Wahl der Lage der Kraftstation ist von grobem 
Eintluss für die nufzuwendenden Baukosten. ‚Je weiter der elektrische 
Strom von gegebener Spannung geleitet werden soll, desto grüßer muss 

der Kupferquer- 
schnitt der Leitung 
werden. 

Es sind daher 
bei Anordnung der 
Kraftstation in der 
Mitte des Leitungs- 
netzes lie Leitungs- 

kosten wesentlich 
billiger. Die Rech- 
nung ergibt, daß in 
diesem Falle nur der 
vierte Theil an 
Kupfer für die Lei- 
tung erforderlich 
wird gegenüber der 
Anlage an einem 
Ende desselben, Die 
Thomson - Houston 
Company fordert aus 
diesem Grunde vor 
Aufstellung eines 
Kostenvoranschlagres 
die Ausfüllang eines 
Fragebogens,  wel- 
chem die zur Auf- 
stellung der Kosten- 
berechnung nothwen- 
digen Daten zu ent- 
nehmen sind, 

Die elektrische Bahn mit oberirdischer Stromzufährung repräsen- 
tirt das für den Betrieb sicherste System, die für Bau und Betriel 
gleich vortheilhafte Anlage. Bei Zugrundelegung des 5 bis 6 Minnten- 
Betriebes, also der täglichen Leistung der möglichst größten Wagen- 
kilometerzabl, stellen sich die Betriebakosten wesentlich geringer 
als bei Pferdebetrieb, Billiger Befürderungssatz, häufige Gelegenheit 
zum Fahren sind die Lebensbedingungen für jedes Straßenbatn- 
unternehmen; sie entsprechen den berechtigten Anforderungen des Pub- 
lieutua. Diesen Ansprüchen kann nur der elektrische Betrieb gerecht 
werden. Wo diese Verkehrsbedingungen nicht vorliegen, bessert auch 
die Aenderung der Betriebaweise nichts und derartige Babnlinien sind 
verfrüht und erhalten erat nach Jahren Existenzberechtigung. Der wirth- 
schaftliche Nutzen liegt darin, das, ohne das Verhältnis zwischen den 
Betriebsausgaben und Einnahmen zu Ungunsten der ersteren zu be- 
einflussen, dem Publicum mehr Verkehrsgelegenheit geboten werden 
kann, als bei jeder anderen bisher beknunten und angewendeten Be- 
triebsweise. Rudolf Ziffer. 


pi 

pure nach System Sprague auf dem Üongress des am 
Commutatoren schr viel Kosten verursacht, was beit 

blirste nieht mahr der Fall jet,“ 
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Berichte, 


Fachgruppe der Berg- und Hüttenmänner., 
Versammlung vom %. Jänner 1891. 


Der Obmann, Ministerialrath F. M. Ritter von Friese macht vor 
Vebergang zur Tagesorduung folgende Mittheilungen : 

1, Die „Oesterreichische Zeitschrift für Berg- und Hüttenwesm“ hat 
mit Schluss 1890 das 10, Jahr der Redaction Ernst und Höfer vollendet, 
und beantragt der Obmann, aus diesem Anlasse den beiden Redneteuren, 
Herrn Überbaurath Carl Ritter von Ernst und Professor Hans Höfer 
die herzlichsten Glückwünsche namens der Fachgruppe auszudrücken. 
Der Antrag wird einstimmig angenommen. 

2. Theilt der Obmann mit, das in Falkenau sich ein Comité ge- 
bildet hat, welches zur Erinnerung an den in Falkenan am 15. Jänner 
1790 geborenen und im Jahre 1863 in Wien verstorbenen Professor Zippe 
eine Gedenktafel anbringen will. Der Obmann bittet um die Ermächtigung, 
dem Comits auf schriftlichem Wege zur Enthüllungesfeier, d. i. am 
18, Jänner die Begltsckwilnschung seitens der berg- um hättenmännischen 
Fachgruppe ausdrücken zu dürfen. Dieser Antrag wird gleichfalls ein- 
stimmig angenommen. 

Hierauf gibt der Obmann das Programm der für die nächste 
Sitzung angekündigten Vorträge bekannt und ladet nun den Bergingenieur 
Herm Franz Pöch ein, seinen angemeldeten Vortrag: „Ueber die 
maschinelle Einrichtung der Steinkohlenwerkevon 
Normanton in England“ zu halten, 

Der Vortragende spricht vor Vehergang zum eigentlichen Thema 
zunächst über die geologischen Verhältuisss Euglands und knüpft hieran 
einige Mittheilangen Aber das Vorkommen und die Gewinnung der in 
England am meisten verbreiteten Erze und sonstigen mineralischen 
Bodenprolnete, So beriihrt Keiner von den Metallen: das Gold, Blei, 
Kupfer, Zion u. ». f, ferner noch von den übrigen Bergproducten das 
Salz und die Kohle. 

Aus dem eigentlichen Thema wäre kurz Folgendes hervorzulieben : 

Das Städtehen Normanton liegt in dem großen centralenglischen 
Kohlenreviere der Grafschaften Derbynbire md Vorkahire zwischen dem 
Hanptindustriestüädten Sheffeld und Leeds und int in der Nähe des ge- 
nannten Städtebens die St. John's Kohlengrube, deren maschinelle Kin- 
richtungen besprochen werden sollen. 

Diese Grube, welche anf einem 2m miüchtigen Flötze mit fast 
horizontaler Lagerung baut, besitzt drei circa 300m tiefe Schächte, 
deren tägliche Förderung rund 1060: heträgt. Zur Fürderang werden 
Woalfsche Dampfmaschinen mit hintereinander liegenden Cylindern 
verwendet und stehen Komwel nach dem Systeme Cornwall in Be- 
nätzung, welche sich ron den gewöhnlichen Kesseln dieses Syatemes 
zur durch die Heizrorrichtung (selbarthätiges Vorwärtaschieben des Brenn- 
materiales mittelat mechanisch bewegter Roststlibe) unteracheilen, 

Besonders aber verdient hervongehoben zu werden die Mittheilung 
über die hier in größerem Massstabe angewendete elektrische Kraftliler- 
tragung zum Betriebe von Seilförderungen und unterirdischen Pumpen. 
Von diesen elektrischen Anlagen, welche an Stelle von früher benützten 
Compressoren traten, sind zwei vorhanden, eine kleinere mit circa 
Dkm Seromkreislänge und eine grüßere mit circa 1100 » Stromkreis. 
Die letztere ist oberlägig angeordnet und besteht aus einer 180. Dampf- 


muschine mit Riederscher Expansionaschieber-Stenerung und zwei 
primären Dynamomnachinen, von welchen jede bei 450 minutlichen Um- 
drehungen einen Strom won 7 Volt und 60 Ampdres erzeugt. Der vom 
den Primärmaschinen erzeugte Strom wird durch sogenannte Bleikabel 
(mit Blei geschützte Kupferleiter) den in der Grube aufgestellten Secundär- 
maschinen zugeführt, welche in drei Kammern untergebracht sind. Von 
diesen Dynamomaschinen geschieht nun die Kraftübertragung zunächst 
auf eine gemeinschaftliche Transmissionswelle mittelst Gliederriemen und 
erfolgt von dieser Welle nach vorbergegangener Rednetion ihrer Ge- 
schwindigkeit durch entsprechende Zahnradvorgelege erst der Antrieb 
auf die vorhandenen zwei Paımpen, von denen die eine, eine Differentinl- 
pampe und die zweite eine Dreikolbenpumpe ist. 

Diese Anlage steht seit Inhresfrist in Beniitzung, obne das sich 
ein Anstand ergeben haben soll, und wird der Nutzeffect der elektrischen 
Transmission mit 714% angegeben. 

Trotzdem die genannte Grabe sehlagwetterführend ist, ist der 
Gebrauch der Dynamomaschinen unter Tags gestattet, woraus folgt, dal 
man die Commütatorfunken gegen Schlagwetter nieht für gefährlich bäle, 

Außer den Pumpen werden, wie schon erwähnt, noch zwei Seil- 
fürderungen gleichfalla von dieser elektrischen Anlage betrieben. Be- 
merkenswerth erscheint hierbei, dab diese Seilfürderangen analog den 
Kettenfirderungen mit schwebendem Seil (auf dem Fürderwagen auf- 
gelegtes Seil) arbeiten; das Mitnehmen der Hande erfolgt durch an den- 
selben befestigte kleine Ketten, welche um dns Seil geschlungen werden- 
Die Längen der beiden Seile betragen IM und 100mm, die tägliche 
Leisteng der Fürderaug 100 und sollen sich diese Seilfürderungen be- 
sonders dadurch auszeichnen, daß sie auch bei geringen Fürderquantitäten 
durch große Abstände der Wägen von einander anstandelos functioniren. 
Nach Schluss dieses mit besonderem Beifall aufgenommenen Vortrages 
zeigt Herr Bergdireetor R. Hofmann einige photograplische Abbildungen 
einzelner Textseiten der alten, aus dem 13. Jahrhundert stammenden 
Kremnitzer Bergordnung, welche allgemeine» Interesse erregten, 

Schriftführer : Obmann : 
C, Habermann. F. M. v. Friese, 


Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenieure. 
Versummlung vom 15. Jänner 1891. 

Herr General-Direetionsrash Professor A. Oelwein hielt den 
angektindigten Vortrag „über die Ueberschweınmungen des Rheins in 
Vorarlberg“ in welchem er nach einem historischen Riekblicke auf die 
großen WVeberschwemmungen sowohl in der Schweiz als auch in 
Vorarlierg während des jetzigen Jahrhanderts, die verschiedenen Vor- 
schlüge und Projeete besprach, welche eine Regulirung des Rheins in 
Vorarlberg und in den angrenzenden Theilen des Fürstenthams Lichten- 
stein und der Schweiz bexweekten. An der Hand zahlreicher Pläne und 
Tabellen erklärte der Vortragenide die verschielenen Projecte, indem er 
die dabei massgebend gewesenen Gesichtspunkte ausführlich besprach. 
Der Vortrag aelbst wird in der Wochenschrift erscheinen. 

Die zahlreich besuchte Versammlung folgte den Ausführungen des 
Vortragenden mit großem Interesse. 

Carl Stöckl, 
Schriftführer. 





P. Kiunzinger, 
det. Obmann, 





Vermischtes. 


Internationale Kunstausstellung in Berlin 1891. Der 
Vorsitzende der „Vereinigung Berliner Architekten“ theilt uns mit, daß 
zur Feier des Sujährigen Bestandes des Vereines Berliner Künstler eine 
internationale Kunstausstellung veranstaltet nnd am 1. Mai 1. J. eröffnet 
werden soll und Iadet die Mitglieder unseres Vereines ein, diese Aus- 
stellang mit Architekturwerken zu beschicken. Programme 
und Anmeldebogen für diese Ausstellung aind in unserem Vereins- 
secretariate zu beheben. Die Einsendungen genießen Frachtfreiheit. 
Als Sammelstelle ffir Oesterreich ist der Localverein der deutschen Kunst- 
gengssenschaft in Wien bestimmt worden. Die Anmeldebogen sind bis 
7. März mit Angabe der Grüße der einzelnen Blätter an lierrm Prof. 
Fritz Wolff, Berlin W., Schellingstraße 15. zu senden. 


Internationale Ausstellang in Padua 1891. Die Iygie- 
nische Gesellschaft der Stat und Prorinz Padua beabsichtigt, im Hin- 
blicke auf die dort bevorstehende Umgestaltung des städtischen Bau- 
wesens, während der Monate Mai und Juni I, J., eine internationale 
Ausstellung von Materialien und Geräthschaften zur Erbanung von 
Wohngebäuden zu veranstalten, Anmeldungen hieza sind ehe- 
baldigst an das Ausstellnngs-Comit& in Padan zu richten. 





Internationale olektrotechnische Ausstellung in Frank- 
furt a. M. 1891. Um die Anwendung der Elektrieität auf dem Gebiete 
der Luftschifffahrt zu zeigen, wird in der Ausstellung ein großer Fessel- 
ballon fir zehn Personen mit allen entsprechenden Einrichtungen von 


Selte 84. 
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Herrn Cnpitäin Rodeck in Verbindung mit Frankfurter Capitalisten 
ausgestellt werden. Die Winde, welche Anfsteigen und Einholen des 
Ballons ermöglicht, wird elektrisch betrieben; eine Telephonleitung soll 
die Insassen der Ballongonde) mit dem Aufstiegplatz verbinden und in 
der Gondel selbat wird ein Scheinwerfer untergebracht, der bei nächt- 
licehem Anfsteigen seine Strahlenbfindel aus der Höhe entsenden wird; 
auch sind Versuche zur Stenerung des Ballona mittelst Elektricität, 
»owie zur Füllung mit elektrolytisch dargestelltem Wasserstoffgas be- 
absichtigt. 


Verbrauch an hölzernen Querschwellen auf den Eisen- 
bahnen der Vereinigten Staaten. 

B. E. Fernow, Chef der Forstahbthellung im Ackerban-Depar- 
tement der Vereinigten Staaten, theilt in seinem letzten Jahresberichte 
nachstehende interessante Daten über den Verbrauch an hölzernen Quer- 
schwellen auf den amerikanischen Eisenbahnen mit. Ex sind dnselbst 
eirca 518 Millionen Schwellen in Verwendung; die jährliche Erneuerung 
belänft sich anf eirca 18%, dns sind rund 80 Millionen, wobei die für 
die Constrnetion der Brücken, Viadacte, Nothbräcken etc. verwenieten 
Hölzer inbegriffen erscheinen. Fernow schätzt dem totalen jährlichen 
Verbrauch an Holz anf 14 Millionen Cubikmeter, was der Füllung eines 
Waldes von 400.000 Aa Fläche entspricht. Um einen derartigen Bedarf 
für die Daner zu derken, milsste man, bei der gegenwärtigen Fahr- 
lässigkeit in der Forstwirthachaft, eine Reserve ron 20 Millionen Hectares, 
das ist mehr als 10% der gesammten Waldflüäche in den Vereinigten 
Staaten feststellen. 

Da die Eiseubahugesellschaften das von jungen Bänmen her- 
rührende Holz für Eisenbabnschwellen vorziehen, ss wird anch das für 
letztere nothwendige Holz, das 20% des totalen jährlichen Bedarfes 
ausmacht, von derartigen Bäumen zwenommen. Da ferner 60% der 
Schwellen von Eiehenholz sind, #0 findet man infolge des großen Ver- 
brauches dieses Holzes in den Wählern von Kentucky, wo das Ver- 
hältsis des Vorkommens der Eiche zu jenem der übrigen Banmgattungen 
40% heträgt, nach der Ansboutumg flir Schwellen nicht mehr als 5% 
junger Triebe. Ebenso enarın ist der Verbrauch an Fichten in den 
Wäldern von Michigan und Wisconsin. Wie Fernow in seinem Be- 
richte bemerkt, darf auch nicht mehr viel auf die Wälder in Canada 
gerechnet werden; denn auch bier macht sich bereits eine Beunrubigung 
wegen der fortschreitenden Zerstörung der Wälder kund. Im letzten 
Meeting der amerikanischen Forstgesellschaft, gehalten zu Queber, er- 
wähnte der Gouverneur der Provinz, daß vom Jalre 1847 bis 1859 
für die Provinz selbst beinahe 2 Millionen Cubikmeter Holz verbraucht 
worden. Andererseits schätzt man den Werth der im Jahre 1889 durch 
Brand, Urbarmachung ete. zerstörten Wälder auf mehr als 125 Millionen 
Franes. Es wird also anch schon in Amerika die Einführang der eisernen 
Schwellen durch diese vorerwälnten Umstände allein zu einer ziemlich 
nenten Frage, („Le genie civil.*) 


Einen Apparat zur Registrirung der Zugsgeschwin- 
digkeiten hat der Ingenieur der Orl&ansbahn-Gesellschaft Sahonret 
angefertigt und in einer der letzten üffentlichen Sitzungen der Societ# 
de physiqne ausgestellt. Dieser Geschwindigkeitsmesser zeigt sich ala 
besonders einfach. Bekanntlich macht die Stimmgabel, weiche das Normal-A 
angibt, genau 435 Schwingungen in der Secunde; ferner» ist allgemein 
bekannt, daß jede Stimmgabel, von der ein Arm mit einer Spitze ver- 
sehen iat, ihre Schwingungen anf ein berusstes Papier. das auf einen 
von einem Räderwerk gleichmäßig gedrehten Uylinder aufgezogen ist, 
selbstthätig verzeichnen kann. Wenu mim ein Zug selbst einen solchen 
Cylinder und eine solche Stimmgabel in Bewegung bringen und, nach- 
dem er eine bestimmte Strecke durchlaufen hat, beide wieder darin 
hemmen könnte, so ist wohl klar, dab man aus der Zahl der auf dem 
angerussten Blatte nunmehr sich darstellenden Schwingungen unmittelbar 
auf die Geschwindigkeit schließen könnte, Sabonret hat nun in eine 
ziemlich kleine Hülse die Stimmgabel, ılen gedrebten Cylinder, sowie den 
Bewegungsmechanismns eingebaut. Wenn die Ermittlung der Geschwin- 
ligkeit vorgenommen werden soll, wird die Hülse im Bettungsmaterinle 
des Geleises verborgen. Vier kleine Pedale sind außen entlang der 
Schiene angelegt; sie sin vermittels Kuntschukschläuchen mit der Hülse 
verbunden, Wenn das Mad der Maschine nun an diese Stelle kommt, 
drückt ex anf die Pedale, welehe die Luft in (len Möhren rerlichten; 





diese Verdichtung überträgt sich auf den Boewegungsmechnnismns und 
bringt die ganze Vorrichtung in Gang, die Registrirung der Schwingungen 
erfolgt. Wenn die Loeomstive Bm zurilckjrelegt hat, drückt eines der 
Räder anf das letzte Pedal, und die Verdichtung der Luft in der letzten 
Röhre hemmt den Apparat Es bleibt dann nur noch übrig die Zahl 
der Schwingungen zu erheben. Der den Angaben dieses Geschwindig- 
keitamessers anhaftende Fehler beträgt gegen 2% bei einer Zuge 
geschwindigkeit von Ike, Um diese Vorrichtung am Geleise an- 
zubringen, werden ungeführ 10 Minaten erfordert; ihr Vorhandensein ist 
dann nicht zu bemerken, und die Maschinführer ahnen daher nicht. daß 
ihre Fahrweise sontrolirt wird. („Avenir des Chemins de fer.“) 


Europas größte Locomotive, Das Eisenwerk Hirschan von 
J. A. Maffei in München hat vor einigen Tagen für die Gotthard- 
babın eine Locomotire abgeliefert, die in der „Zeitung des Vereines 
dentscher Eisenbahnverwaltungen* als die größte bezeichnet wird, welche 
jemals in Europa gebaut oder in Betrieb gesetzt wurde Ex ist eine 
viereylindrige Tenderlocomotive; sie kann ungefähr die doppelte Arbeit 
einer normalen Giterzugslocomotive verrichten, hat aber unr sechs 
Achsen, während zwei gewöhnliche Locomotiven mit den dazu gehürigen 
Tendern zwölf Achsen haben. Einige der Hauptverhältnisse sind ans 
folgenden Angaben ersichtlich, Die ganze Länge der Maschine beträgt 
4m. Mit 12,000 4 Vorrath am Wasser und Kohlen bat die Maschine 
ein Dienstgewicht von 84.00 24 oder von 14. kr auf eine Achse, 
Bei voller Ausübung der Zugkraft können anf einer Steigung von 
1:40 und in Bogen von lau m Halbınesser etwa 20.00 kg Brutto 
ausschließlich Maschine bewältigt werden, oder eine Prnttolast von 
etwa zwei Millionen Kilogramm anf wagrechter Bahn, Bei einer Ge- 
schwindigkeit won 20 Stundenkilometern würde diese Arbeit einen Effeet 
von 740 Pferdekräften erfordern. Der wesentliche Kraftfaetor der Gott- 
hard-Loeomotive liegt in «lem außergewöhnlichen Adhisionsvermägen 
derselben, was für deu geregelten Betrieb einer Alpenbalın von besonderer 
Wiehtigkeit ist. Um diese Locomstive abbremsen zu können, war es 
nöthig, dieselbe mit vier Vacuumrylindern auszurüsten. 


Personalnachrioht. 
Der Ministerpräsident, als Leiter des Ministeriums des Innern, hat 


den Ingenieur Herrn Hugo Ritter von Schragl zum Ober-Ingenienr für 
den Stantabnudienst in Tirol ernannt. 





Bücherschan. 


2778, Breymann's Allgemeine Bauconstraotionslehre, 
mit besonderer Beziehung anf das Hachbanwesen. III. Theil: Constrme- 
tionen in Eisen. In 5. Auflage bearbeitet von Otto Königer. Lief, 11 
bis 14. (Seite 2410 und I VII) mit Tafel 6586. Leipzig 18W, 
3, M. Gebhardt's Verlag. 


Die von uns schon einmal eingehend gewindigte Nenbearbeitung 
des 3, Theiles des trefflichen Werkes liegt nan mit den bezeichneten 
Lieferungen abgeschlossen vor, Zur Behandlung kommen darin nnch die 
eisernen Dachstühle der Zeit, nud Kuppelilächer, Einfrielungen, Fenster, 
Thären, Thore, Verschlnssläden und Glockenstiihle Ein Anhang brinst 
trigonometrische und physikalische Tabellen, Belastungsangaben, Festig- 
keitswerthe, Tabellen über zulüssige Materialinanspruchnahmen, über 
Träghbeits- und Widerstandsmomente, über (Jnerschnittstlächen, über die 
dentschen Normalprofile für Walzeisen, anwie fiber Wellbleche, Backel · 
platten, Nieten, Schrauben, endlich eine Zusawomenstellang der Biegnng# 
momente verechielenartig belasteter Träger. Wir haben rchon einmal 

rvorgehoben, daß wir dem hohen Werth, den wir der vorliegenden 
Nenbearleitung beimessen, vor Allem darin begründet finden, daß bei 
ansfilhrlicher Besprechung der dem neuesten Anforderungen entsprechenden 
Constructionen unter Vorführung von ausgeführten Beispielen, ganz be- 
sonderes Augenmerk auf die Darlegung der statischen Berechnung ge- 
lenkt wird, =elbstredend in einer auf den Gebrauch des Architekten 
and seinen matbensatischen Vorkenntnissen angepassten Weise. Das den 
früheren Lieferungen schon ga Lob gebührt auch den beschließen- 
den Theilen, nnd wir wilnschen dementsprechend dieser neuen Ausgabe, 
die sich mit Recht nuf dem Titelblatte als eine „verbesserte“ hätte 
zeichnen können, vollen Erfolg. 





Der heutigen Nummer liegt das Gedenkblatt für 
den verewigten Dombaumeister Friedrich Freiherrn von 
Schmidt bei. 
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Angelegenheiten des Vereines. 


2. 289 ex 1891. 
Fortsetzung 


der ordentlichen Generalversammlung 
des Dsterreichischen Ingenionr- nnd Architekteu-Vereines, 
Samstag, den 7. Mürz 1891, 
Abends 7 Uhr, im großen Sitzungssanle des Vereinshanusea, Wien, I. 
Eschenbachgusse 9. 


Die Tagesordnung ist in der Wochenschrift Nr. ® 1. J. ver 
öffentlicht. Der größte Theil derselben wurde in der Versammlung am 
28. Februar erleligt, (Siehe Bericht an anderer Stelle d. Bl.) Die in der 
ordentlichen Generalversammlung vom 28, Februar 1. J. gestellten Abän- 
derungsanträge zu den Satzungen finden sich im Bericht über diese Ver- 
sammlung. 

Die P. T. Mitglieder unseres Vereines werden ärin- 
gend ersucht zu erscheinen, damit die Generalversamm- 
lang beschlussfählg werde und die Berathung über die 
neuen Vereins-Satzungen durchgeführt werden könne. 


Zur Ausstellung gelangt durch Herm Civilingenienr Emil Tei- 
schinger ein von ihm eonstriirter Rauchfangkehr-Control- 
apparat. 


Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenisure. 
Donnerstag, den 12, März 1891. 

1. Wahl des Ausschusses der Fachgruppe. 

®2. Vortrag des Herm Carl Pascher, Inspeetor der k. k. Staats 
bahnen: „Vebar das Moldanhochwanser vom Jahre 1868 und 
die Wiederherstellung eines durch dasselbe durehbrochenen 
Eisenbahndammes, mit Bemerkungen über das Carlabader 
Hochwasser vom 24. November 1800. 


Bericht 
über die ordentliche Gensralversammlung. 
Samstag, den 28. Februar 1891. 

Vorsitzender : Herr Vereinavorsteher k. k. Hofrath Leopold Ritter 
v. Hauffe. 

Anwesend: 2:5 Mitglieder, 

Schriftführer: Herr Secretär I. Gassebner. 

1. Der Herr Vereinsvorsteher eröffnet um 7 Uhr die Sitzung und 
constatirt die Beschlussfühigkeit derselben als Generalrersammlung, 
welche statutengemäö in der k. k. Wiener Zeitung verlautbart, und 
polizeilich angemeldet wurde, 

9. Das Protokoll der letzten Geschäfts- Versammlung vom 21. Febrnar 
1. J. wird verlesen, genehmigt uud gerechtfertigt; seitens des Plenums 
dureh die Herren: k. k. Ministerialratlı R. v. Friese und Uentraldirector 
Heyrowaky. 

8. Der Geschäftsbericht für die Zeit vom 22. bis 28, Februar 1. J. 
gelangt zur Verlesung. (Beilage A.) 

4, Gibt der Vorsitzende die Tagesordnung der nächstwöchentlichen 
Vereinsversammlungen bekannt. 

5. Schreitet derselbe zur Wahl des Vereinsvorstehers für die 
Jahre 1891 und 1892. Das Scratinium fir diese Wahl und für die Wahl 
der Herren Verwaltungsrüthe wurde von den Herren Bernstein, Bar. 
Cordon, Koestler, Melzer und Stigler jun. durchgeführt, woftir 
ihnen der Vorsitzende verbindlich dankt. Es erscheint hiermaclı zum 
Vereinsvorsteber gewählt: 

Herr k. k Oberbaurath Franz Berger 
mit 20 von 211 abgegebenen Stimmen. Dieses Resultat wird mit all- 
seithggem, lebhaften Beifnlle aufgenommen. 


zZ. 239 ex 1891, 


Herr Oberbaurath Berger erbittet sich nach Erledigung der 
Tagesordnung das Wort. 

6. Der Herr Vereinsvorsteher erstattet nun Namens des Ver- 
waltungsrathes Bericht über die Vereinsthätigkeit im ‚Jahre 1890, (Siehe 
Beilage B.) Derseibe wird zur Kenntnis genommen, 

7. Ladet der Vorsitzende Herm k. k. Baurath Böck ein, fir das 
Bevisions»-Comitö über die Rechnungsabschlüsse des Jahres 1890 referiren 
zu wollen. (Referat siehe Beilage U.) 

Ueber Antrag des Rerisions-Comitfs wird mit großer Majorität 
dem Verwaltungsrathe das Absolutorium für die Geschäftsgebahrung 
ertheilt. Der Herr Vorsitzende dankt hierauf den Herren Rerisoren für 
die mit so großem Fleiße und besonderer Gründlichkeit durchgeführte 
Arbeit. 

# Wird die Wahl von sechs Verwaltungsräthen mit zweijähriger 
Funetionsdauer eingeleitet, 

Abgegeben wurden 213 Stimmzettel, davon 3 leer; ahsolnte 
Majorität 107; hiervon erhielten : 

Herr k. k. Hofrath Franz Ritter v. Gruber 205 Stimmen. 

„ k. k. Hofrath Friedrich Bischoff 198 Stimmen. 
„ Ober-Ingenieur Adolf Wilhelm 194 Stimmen. 
„ Architekt Julius Koch 193 Stimmen. 
„ beb. aut. Überinspeetor Peter Zwiauer 192 Stimmen. 
‚„, beh. aut, Civil-Ingenieur Johann Podhagsky, Rdler von 
Kaschauberg 1) Stimmen; 
die übrigen Stimmen haben sich zersplittert. 

Nachdem Punkt 7 der Tagesordnung, wie bereits bekanntgegeben 
wurde, erst kommenden Samstag zur Verbandlang gelangen wird, so 
bringt der Vorsitzende, zur Kenntnis, 

®. daß Herr k. k. Hofratlı R. v. Wex den in der vorigen Ver- 
sammlung eingebrachten Antrag II, betreffend Gewähmmng einer Functions- 
zulage an den Vereinsvorsteber, zurückgezogen habe, 

10, Der Vorsitzende bringt weiter zur Kenntnis, daß Herr k. k. 
Oberbaurnth Franz Berger folgenden Antrag eingebracht hat, welcher 
vom Verwaltungsrathe einstimmig angenommen wurde, Derselbe lautet : 

„Sollte die k. k. Behörde die Genehmigung der Statuten nur 
unter der Bedingung ertheilen, dad an denselben Aenderungen, — 
welche nicht prinelpieller Natur aind — vorgenommen werden, »o 
wird der Verwaltungsrath ermächtigt, dieselben namens des Vereines 
vorzunehmen, eventuell die nöthigen Schritte zu einer Vereinbarung 
einzuleiten.“ 

Dieser Antrag wird angenommen. 

Endlich gibt der Vorsitzende bekannt, das Herr &. k. Hofrnth 
v. Rossiwall zu einem Antrage sich das Wort erbeten hat. 

Herr Hofrath v. Rossiwall stellt nach einigen einleitenden 
Worten die nachstehend verzeichneten zwei Gruppen von Anträgen 
zum Entwurfe der neuen Satzungen, u. zw.: 

A, Anträge gestellt im Namen einer Anzahl von Vereinsmitgliedern: 
ad 5 6. Die Marginal-Sch orte „Grttnd " und 
„Mirglieds-Bei "sollen —— —— 

ad $ 12 (1). Die M ‚Schlagworte nd Absatz (1) sollen 
lauten: „Vereins-Beamte und Diener“, 

ad $ 12 (3). Soll noch augefigt werden: „Die sämmtlichen 
Angestellten des Vereines missen ihren Wohnsitz in Wien haben“. 

ad $ 14. Die Aufschrift desselben soll lauten: „Verhandlungen, 
—— ssungen, Ausfertigungen und Bekanntmachungen des 
nen“. 


ad 8 14 (2). Auf orster Zeile soll es heißen: „ordentliche 
Hauptrersammlung*. 

nd $ 14 (3). Auf erster Zeile soll en heißen: „außerordent- 
liche“ Hauptversammlung und dritte Zeile soll die Zahl 100 durch 
„DU“ ersetzt werden. 

ad 14 (4). Auf zweiter Zeile sollen vor dem Worten drei He- 
visoren, die Worte: „durch Wahl* eingeschaltet werden, 
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ad 17. Bei der Anfschrift desselben sollen die zwei ersten 
Worte: „Art der“ entfallen. 
ad $ 20. Der Aufschrift desselben sollen die Worte: „(des 
Vereines“ angefügt werden. 
B. Selbständige Anträge 
des Herrn lofruthes vr. Rossiwall 


1. ad 5 5 (l)b. Wird die folgende Fassung dieses Absatzen 
trage : 


beantragrt : 

„In die Geschäftsstiicke des Vereines, welche nicht anf Grund 
besonderer Bestimmungen oder gefamter Beschlässe geheim zu 
halten sind, Einsicht zu nehmen, in letztere jedoch nur nach ein- 
geholter Genehmigung des Vereinavorstehers.“ 

2. ad $6 (1) m. Der Schluss dieses Absatzes, mlämlich die 
Worte: „sowie die Ehre und das Ansehen des Standes in- und 
außerhalb seines Berufen zu wahren“, bat zu entfallen. 

3. ad $ 1% (2). Dieser Absatz soll eonform mit der bezlig- 
liehen Bestimmung der zu Recht bestehenden Statuten ($ 14) 
Inuten ; „Für die Vereins-Drackschriften wird ein besonderer Schrift- 
leiter bestellt.” 

4. ml $ 12 (8). Anstatt der Schlnssworte: „nach den durch 
die Hanptverseammlung erfolgten Bestimmungen“ wäre die Textirung 
der alten Statuten ($ 14) heienbehnlten : „nach der durch die Haupt- 
versammlung erfolgten Systemisirung". 


Diese sämmtlichen Anträge werden genügend unterstützt. 
10, Schreitet der Vorsitzende zur Wahl von 32 Mitgliedern in 
das Schiedsgericht des Vesterr. Ingenienr- und Architekten-Vereines. 
Das Serutiniom wird dem Bureau übertragen. Das Kesultat des- 
selben wird nach erfolgter Annahme-Erklärung der gewählten Herren 
bekanntgegeben werden, 
Zu den Satzungen stellt ferner Herr Über-Inspertor Bömehe- 
folgende zwei Anträge: 
1, Antrag. 
$. 10 bat zu entfallen. 
2. Autrag 


Zu & 12, Absatz (1) soll hinzugefikzt werden : 
„Der Seceretär wird mit der Verfassung des Berichtes fiber die 
Versammlungen des Vereines und der Sitzungsprotokolle (lea Ver- 
waltungsrathes. sowie mit der Correspondenz des Vereines betrant,* 


Feruer beanerngt Herr Architekt Oskar Marmorek im & 3 
Absatz (2) die Auslassung der Worte: 


vor, „oder eine andere gleichartige, allgemeine 
und technische”. 

11. Der Vorsitzende ladet nnn Herrn k. k, Banrath R. v. Stach 
ein, ber lie Voransehläge für das Vereinajahr 1891 referiren za wollen. 
(Referat «siehe Beilage 7.) 

Herr Dipl. Inz, Kapa nn »pricht den Wunsch ana, daß bei erentneller 
Aufnahme eines Vereinsbeamten darauf Rücksicht genommen werden 
müge, dad derselhe des Stenographirens kundig sei; woranf der Vor- 
sitzende erklärt, diese Anregung im Verwaltungsrathe vorbringen zu 
wollen. 

Die Voranschläge werden sodann einstimmig angenommen. 

Der Herr Vereinsvorsteher dankt hierauf dem ‚Herrn Unssarer- 
walter für dessen besonilere Mühewaltang und bringe 

12. den nachstehenden Antrag des Herrn %k. k. Oberhaurathes 
Franz Berger zur Abstimmung. Dieser Antrag lautet: 

„Der Vesterr. Ingenieur und Architekten-Verein be 
schließe: 

Dem Comitt zur Errichtung eines Denkmales für 
Friedrich Freiherra v. Schmidt werde ans dem Stammfands 
des Vereines ein Betrag von de. W. d. 3000 zur Verfügung 
gestellt. 

Der Vorsitzende bemerkt hierzu, da6 dieser Antrag vom Ver- 
waltungserathe einstimmig angeuommen und vom Plenum in der Geschäfts- 
Versammlang vom 21. 1. M. lebhaft umteratiitzt worden irt. 

Bei der hierauf folgenden Abstimmung wird dieser Antrag ein- 
stimmig angenommen. 

13. Hiernach macht der Vorsiizende zu der nun vurzunehmenden 
Wahl des Cassarerwalters die Mitcheilung, daß Herr k. k. Baurath R. 
r. Stach die biindige Erklärung abgegeben hat, nur hener noch eine 
etwn auf ihn fallende Wahl aunehmen zu wollen. Der Herr Cnsarer- 
walter war selbst za diesem /ngeständnisse mur deshalb zu hewegen, 
um «dem Vereine Verlegenheiten zu ersparen, wetur demselben der auf- 
richtigste Dank ausgesprochen wird, 





Es werden sodann mit Stimmen-Einbelligkeit, 

Herr k. k. Baurath R. v. Stach zum Cassaverwalter 

dann die Herren k. k. Baurath Bück, Ober-Inspeetor Scheller 

und k. k. Bauratlı Schmarda zu Revisoren wiedergewählt, 

14, Es erhilit hierauf der neugewählte Vereinsvorsteher, Herr 
k. k. Ober-Bauratlı Franz Berger das Wort: 


Nengewählter Vereinsvorsteher k. X. Oberbaurath, Stadtbaudireoter 
Frauz Berger: 
Meine hochrerehrten Herren! 


„Als sie mich vor sechs Jahren mit Ihrem Vertrauen beehrten und 
mich das erstemn! zum Vorsteher des Oesterreichischen Ingenienr- und 
Architekten-Vereines wählten, sagte ich Ihnen am dieser Stelle, dns Sie 
mir hiedurch eine Elıre erwiesen, wie mir ine solche in meiner öffentlichen 
Tbätigkeit noch nie zu Theil geworden ist und wie ich sie grüler 
kaum erwarten kann. Denn #4 ist gewiss die hlichste Ehre, die einem 
Menschen widerfahren kann, wenn er von Seinesgleichen an die 
Spitze ihrer Vereinigung gestellt wird. 

Durch die heutige Wiederwahl fühle ich mich nun besonders aus- 
gezeichnet; denn ich glaube, daraus entnehmen zu könsen, dab Sie mit 
meiner Thätigkeit im Vereine im Allgemeinen und mit meiner damaligen 
Geschäftsführung einverstanden waren, Ich hänge mit ganzer Seele an 
unserem Vereine und außer meiner amtlichen Thätigkeit liegt mir nichts 
so sehr am Herzen, als das Blühen und Gedeihen dieses mächtigsten 
technischen Vereines Österreichs. 

Meine sehr geehrten Herren! Ich erkenne, den Traditionen unseres 
Vereines gemäß, nls seine erste und wichtigste Aufgabe: die Pflege 
unserer Kunst und Wissenschaft Uubekümmert um persönliche 
oder vielleicht xar geschäftliche Interessen, haben wir dieser Aufgabe 
ums stets in erster Linie gewidmet und werden dies gewiss auch in 
Hinkunft ıhun. 

Wir wollen aber dabei nicht unterlassen, die Interessen unseres 
Standes stets im Auge zu behalten und Alles einzusetzen, um unsere 
berechtigten Wiinsche zur Geltang zu bringen. Die Ereignisse in der 
letzten Zeit deuten daranf hin, daß man in den maßgebenden Kreisen 
einzusehen beginnt, daß unsere diesbeziiglichen 557— eine Be- 
rechtigung haben, und wir können nur hoffen, dab sich diese Einsicht 
immer mehr und mehr Babın breebe und weiter —— 

Wenn bei Behandlung solcher Fragen in unserem Vereine manch- 
mal die Meinungen etwas schärfer aneinander gerathen, »o erkenne ich 
darin nicht die Thätigkeit einer Opposition, die — wie dies anderwärts 
der Fall ist — ihr Streben dahin richte, die Ziele des Vereines zu 
stören, sondern ich erkenne darin ebenfalls den besten Willen, den End- 
zweck, der von uns Allen au bt wird, vielleicht auf anderem Wege 
und mit anderen Mitteln, vielleicht auch früher zu erreichen, Solche 
Meinungsverschiedenheiten wird es immer geben und es ist gut, daß es 
solche gibt; denn sie regen an und beleben das Vereinsleben. Selbstrer- 
ständlich aber serze ich ılahei voran, dab die gegrasitige Hoch- 
achtung nad Wertbschätzung der Mitglieder nicht au Augen 
gelassen werde. Solche Meinungsdifferenzen wollen wir aber auch immer 
in unserer Mitte behalten und nie nach Außen tragen ; denn wir wissen 
nur allzu gut, dab dies unserer Sache nicht zurräglich wäre, 

Unser Verein, meine hochgeehrten Herren, hat auch nicht unter- 
lassen, alle wichtigen Fragen auf unserem weiten Fachgebiete, 
seien es solche, welche unsere Relchslanptstade, oler solche, die ingend 
einen Pankt im weiten Reiche berühren, in den Bereich seiner Berathnun- 
zen und Stadien zu ziehen, und wir können mit Befriedigung constatiren, 
dab unsere Anreruugen und unsere Anträge in der Regel von guter 
Wirkung waren, Ich glaube, wir können dies auch in Zukunft erwarten, 
wenn wir in dieser Richtang weise Maß balten und nicht glanben, das 
wir bei jedem geringfügigen Anlnsse das Votnm unseres Vereines in 
die Wazxschale werfen missen. Ein Verein, wie der Ossterr. Ingenienr- 
und Architekten-Verein hat wohl dns Recht, verlangen za können, dab 
obne Einholung seiner Wohlmeinung in unseren Landen keine wichtige 
technische Frage entschieden werde, und hat e» mser Verein gewiß nicht 
nötkig, seine Meinung erst auflrängen zu mitsen. 

In diesen Worten, meine hochgeehrten Herren, liegt auch mein 
Programm, mit welchem ich das mir übertragene Ehrenamt annehme 
und nach welchem ich dasselbe verwalten werde. 

Und nun, weine — Herren, gestatten Sie mir, daß ich von 
dem schönen Rechte, das Sie mir durch Ihre Wahl übertragen haben, 
nämlich in Ihrem Namen als Erster sprechen za dürfen, sofort Gebrauch 
mache und In Ihrem Namen unserem nunmehr zurlicktretenden Herrn 
Vereinsvorsteher (die Anwesenden erheben sich unter andauernden 
Reifallsbezeigungen von ihren Sitzen) unseren wärmsten und 
innigsten Dank nusspreche, Er hat sich während dieser ereignizreichen 
Epoche seiner Thätigkeit mit unermüdlichem Fleiße und mit wahrer 
Hingebung nnseren Interessen gewidinet, und indem er jetzt, nach dem 
Zwange unserer Satzungen, vom Amte eines Vorstehers zurlicktritr, mag 
er init sich die Genugthnung nehmen, dab er stets das Beste für dem 
Verein gewollt und auch manchen schönen Erfolg erzielt hat. 

(Zu Hofrat v. Hauffe gewendet:) 

Hochgeehrter Herr Vereinsvorsteber! Ich tibernehme von Ihnen 
eim mir besonders werthrolles Vermüchtnis. Es int dien die Durchführung 
des Beschlaases unseres Vereines, unserem so früh dahingeschiedenen 
Vereinsgennssen, dem Dumbaumeister Friedrich Freiherra v. Schmidt ein 
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Denkmal auf einem üffentlichen Platze Wiens en errichten. Ich werde 

wich dieser Aufizabe mit besonderer Liebe und Aufopferung widmen, um 

den Verein in die Lage zu setzen, einen Theil jener Dankesschuld, zu 

welcher er dem Verewigten verpflichtet ist, abstatten zu können. Mige 

der Genius dieses großen Meisters sich mir zuwenden in dem Momente, 

wo ich im Begriffe stehe, ein Amt zu übernehmen, das er #0 oft und in 
i er Weise verwaltet hat! 

Mit diesem Wunsebe und mit der Wiederholung des Dankes unseres 
Vereines an unseren, nunmehr vom Amte zurücktretenden Herrn Vereins- 
vorsteher achlieDe ich.“ 

Abtretender Vereinsvorsteher, Herr k. k. Hofrath Leopold R. v. 
Hanffe: 

„(Gestatten Sie, hochverehrter Ilerr Vorsteher, daß ich der Erste ei, 
der Sie herzlich, wirklich herzlich zu der eben vollzugenen Wahl beglück- 
wösscht, die mich für Sie und für ums doppelt frent, weil sie nahezu 
einstimmig war und wezeigt hat, dab wir im rechten Momente immer 
einig sind mnd, wie ich ginube, einig bleiben werden. Ich dunke auch 
auf das Herzlichste für die freundlichen Worte, welche Sie an mich 
gerichtet, nud Ihnen, hochverehrte Collegen, danke ich innig für den 
überreichen Beifall, den Sie mir wexollt haben, 

Ich habe die angenehme Pflicht zu erfilllen. meinem früheren Herrn 
Vorgänger, meinen Herren Stellvertretern im Amte und dem Verwal- 
tungerathe fiir die reiche —— zu danken, welche sie mir in 
der Amtsfährung gewährt baben, und ich danke gleichzeitig unserem 
Herrn Seeretär, der ein schweres Amt anf sich hat und all’ die großen 
Arbeiten in der oft kurzen Zeit, die ihm zungemensen war, bestens voll- 
zog. Was er thnn komute, bat er wahrlich getban, 

Von Ihnen aber, sehr geehrte Herren, nehme ich jetzt Abschied 
und sage nochmals herzlichen Dank dafür, daß Sie mir mit solcher Nach- 
siebt und solchem Wohlwollen wiederholt entgegengekommen sind. Ich 
habe Ihnen, wie Sie mich vor zwei Jahren gewählt haben, gesagt: Ich 
betrachte es als eine große, hohe Anszeichnung, die Sie Demjenigen zu- 
wenden, den Sie mit Ihrer Wahl beehren. Hente wiederhole ieh diese 
Worte und werde dessen eingeldenk bleiben jederzeit. Die überwiegend 
xrobe Anzahl der Mitglieder unseres großen Vereines ist aber auber 
Stande, hier zu erscheinen, und indem ich von Ihnen Abschied nehme, 
drängt es mich, an diesem Tage auch den vielen Collegen auswärts ein 
herzlichen Lebewohl von dieser Stelle aus zuzurufen; mügen anch sie 
mir eine freundliche Erinnerung hewahren. 

Seien Sie Alle, hochverehrte Herren überzengt, ich war stets von 
dem besten Bestreben geleitet, dem Vereine »o gut zu dienen, als ich 
es zu thun vermochte und das Vertrauen durch die That zu rechtfertigen, 
mit welchem Sie mich ausgezeichnet hatten. 

Indem ich Ihnen Allen nochmals herzlich danke, schließe ich hier- 
mit die Generalversammlung.' 

Wegen vorgeschrittener Zeit musste der Vortrag des Herm Di- 
reetors R. v. Flattich vertagt werden. 

Schluss der Sitzung nach 9 Uhr Abends, 

Der Schriftführer: 
L. Gassebner. 


Beilage A. 
Geschäftsbericht 
für die Zeit vom 22. bis 28. Februar 1891. 
Als wirkliche Mitglieder wurden aufgenommen die Herren: 
Leitner Josef, Stadtbaumeister in Hainfeld ; 
Weber Gustar, Direetor der Apollo-Kerzen-, Seife- und Glycerin-Fahrik 
in Simmering. 


Beilage B. 2. 244 ex 1891, 


Jahresbericht des Verwaltungsrathes 


des Oesterr, Ingenieur- und Architekten-Vereines an die ordentliche 
Generalrersammlung rom 28. Februnr 1891, betreffend das Jahr IRB0, 


Geeshrte Herren! 


Mir wird hente abermals die Ehre zutheil, Ihnen, meine Herren, 
namens des Verwaltungsrathes über den Stand, die Ausbildung und das 
Wirken des Vereines im vergangenen Geschhiftsjnhre Bericht zu erstatten. 

Indem ich mich dieser, in mnseren Statuten begründeten angenehmen 
Pflicht entledige, erlaube ich mir zu enmstatiren, daß sich die Mit- 
gliederzahl gegen das Vorjahr nm 11 gehoben hat, Unser Verein 
zählt heute ©0089 wirkliche und 17 eorrespondirende, in Summa 2106 
Mitglieder. Die Zahl der lebenslänglichen Mitglieder hat sich seit 
der letzten General-Versammlung am 11 vermehrt. Von den sämmtlichen 
127 lebenslänglichen Mitgliedern weilen noch 112 in unserer Mitte; ein 
Namensverzeichnis derselben wird diesem Berichte beigeschlossen. (Bei- 
lage a.) Durch den Tod wurden uns 39 Vereinscollegen entrissen ; 40 Mit- 
glieder sind ausgetreten oder mussten als ausgetreten erkannt werden. Neu 


aufgenommen erscheinen M Collewen. Von der Gesammtzull der Mit- 
glieder domiciliren 1070, d. ĩ. 51% in Wien. 

Au einer pietätvollen Gepflogenheit festhaltend, wollen wir uns 
der im abgelunfenen Jahre gestorbenen Vereinseollegen erinnern. 

Es sind dies die Herren: 

Ober-Inspeetor Friedrich A. Birk in Mödling. 

K. k. Ingenieur Peter Deanino in Graz, 

Ingenieur Leo Freund in Budapest. 

lugenienr Dr. Otto Gmelin in Budapest. 

K k. Ingenienr Franz Carl Göck in Wien, 

Kais, Ratlı Fahriksbesitzer Igmaz Grid] in Wien. 

K.k. Hofrath, Generaldireetor Dr, Gustav A. Groß in Wien, 

Landes-Oberingenienr Carl Haas in Wien, 

K. k. Oberbauratb Dr. Theophil Freiherr von Hansen. 

K. k. Professor A, R Harlacher in Prag. 

Baunnteruehmer Franz Hollitzer in Wien, 

Ban-Inspector Jobamn Kant in Konjiea, 

Inspector Johann Kestfanek in Wien. 

Ingenieur Friedrich Kleyie in Wien. 

K. k. Ban-Adjunet I‚ndwig Freiberr v. Kriega-Au in Wien. 

Central-Inspector Morie Krönig in Wien. 

Ingenienr-Adjunet Ladislaus Kunerth in Wien, 

K. k. Professor Paul Lange in Wien. 

K.k. Ober-Finanzrath Ignaz Ritter von Latzel in Wien. 

Ingenieur Emil Lauber in Warschau. 

Fabriksbesitzer Sigmund Lieser im Wi 

K. k. Bauratlı Moriz Löw in Wien, 

K. k, Professor Alfred Lorenz in Brinn. 

Stadtbaumelster Andreas Luckeneder in Wien. 

Ingenieur M. F. Mathias in Paris (correspondirendes Mitglied). 

Ingenieur Lndwig Mathiasko in Hudaprst. 

Bauunternehmer Josef Matscheko in Wien. 

Architekt Johann Mick in Wien, 

K. k. Inspector Simon Ritter von Millesi in Wien. 

Ober-Ingenieur Franz Müller-Melchiors in Floridsdorf. 

Stadtbaumeister Gustav Nikodem in Wien. 

K. k Oberbaurath, Dombaumeister Friedrich Freiherr von Schmidt 
in Wien. 

K. k, Ingenienr-Adjunet Gabriel Schnabl in Villach, 

K.k. Commissär Michnel Schödibaner in Wien, 

Fabriks-Director John Shuttleworth in Wien, 

Ingenieur-Adjunct, dipl. Ingenieur Wilhelm Slawik in Sarajevo. 

K. k, Öberbergrathh Bruno Walter in Jakobeny. 

Stadtbaumeister Wilhelm Witsch in Wien. 

Architekt Nievlaus Ritter von Vhl in Budapest. 

Erweisen wir den verstorbenen Freunden und Collegen die letzte 
Ehre, indem wir uns von den Sitzen erheben. 

Im abgelanfenen Vereinsjahre haben 24 Plenarversammlungen 
(darunter 11 Geschäftsversammlangen und eine außerordentliche 
Generalrersammlung‘), dann 46 Versammlungen in den Fachgruppen, 
153 Sitzungen in den verschiedenen Comitöa, 3 Schleds- 
gerichts- und 238 Verwaltungsrathssitzungen, endlich 2 Vor- 
standoonferenzen stattgefunden, 

In unserem Lesezimmer wurde eine bemere Belenchtung der 
Lesetische eingeführt und sind die 178 anfliegenden Journale — 
darunter 74 in fremden Sprachen — nach Materien derart geordnet 
worden, daß sie thunlichst bequem benützt werden können. 

Die Vereinsbibliothek hat gegen das Vorjahr einen Zu- 
wachs von 315 Blichern erfahren; anßerdem wurden derselben diverse 
Phiotographien, Karten etc. einverleibt, und schliefen wir mit der Catalog- 
nummer #140 ab. Im abgelaufenen Jahre wurden von 79% Mitgliedern 
1650 Bände entlehnt. Hieron ist ein großer Theil nach der Provinz ge- 
sendet worden. Nicht unbedeutend waren anch im verflonsenen Jahre 
wieder die Spenden für unsere Bibliothek; ich fühle mich daher ver- 
pflichtet, für diese Bereicherung, allen betheiligten Imhen Behörden, Ver- 
einen und Corporationen, sowie den Verlagsbuchhandiungen und sonstigen 
Spender hiefür heute den verbindlichsten Dank zu sagen, nachdem sich 
speeiell biezu ein früherer Aula nicht geboten hat. 

Die Vortragabende gestalteten sich, dank der Bereitwilligkeit 
unserer Herren Collegen, besonders abwechslungsreich und belehrend, 
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der Verwaltungsrath hält sich fiir verpflichtet, so wie im Verjahre auch 
dieses Mal seinem Berichte wieder eine Uebersicht ilber all’ die inter- 
essanten Vorträge beizuschließen, welche uns im abgelaufenen Vereinsjahre 
geboten worden sind, um einerseits die reiche Fülle des Gebotenen noch 
einmal im Zusammenhange überblicken zu können und um andererseits 
zu bekunden, dab wir den Bemühungen der Herreu Vortragenden die 
aufrichtigste Werthschätzung zollen. (Beilage &.) 

Von Fachgruppen waren constituirt: 1. die der Architekten 
und Hochbau-Ingenienre; 2, der Maschinen-Ingenieure; 3. der Berg- und 
Hüttenmänner; 4. der Bau und Eisenbahn-Ingenienre; endlich 5. die für 
Gesundbeitstechnik, Diese fünf Fachgruppen entwiekelten, wie schon aeit 
Jahren, eine sehr rege Thätigkeit auf den von ihnen vertretenen Gebieten. 
Sie unterzogen viele wichtige Specialfragen einer gründlichen Vorbe- 
rathung, sie unterstützten mit nie versngender Bereitwilligkeit ihren 
Verwaltungsrath durch ihr fachmünnisches Gutachten und die in dem 
Fachgruppen gehaltenen Vorträge bikleten gar oft eine willkommene 
Erweiterung oder Erginzung der im Plenum nur in großen Zangen eut · 
wickelten fachwissenschaftlichen Darlegungen. 

Unsere vier ständigen Comites, nämlich das Vortrags, 
Redactions-, Excursions- und Rerisions-Comit# waren auch in diesem 
Jahre mit aller Hingebung bemüht, die ihnen zugewiesenen Missionen 
nach bester Möglichkeit im Interesse des Vereines zu erfüllen. 

Außer (liesen Comitis waren thätig : 

Das Comits für die Stellung der Techniker; 
Träger-Typen-Comitt; 

Comit# für die bauliche Entwicklung Wiens; 
Dampfkemeldefret-Comits ; 
Eisenbriücken-Comite; 
Comit* zur Berathung der Vereinsstatuten und der Geschäfts- 
ordnung; 
Cement-Comitt; 
Comits betreffend Schulhausbauten ; 
Comit& betreffend Gusrohrleitunggen ; 
Eisenbahn-Öberbau-Comite ; 
Comitö betreffend Schaffung von Ingenieur-Attache-Stellen. 
Comits für die Sicherheit und Wohlfahrt der Arbeiter des 
Baugewerbes ; 
„ Gewölbe-Comite. 
Beendet haben ihre Thätigkeit: 
Das Comits für die Beseitigung der Rauch- und Russbelästigung ; 

„ Studien-Stipentien-Comits; 

„ Comit& betreffend Unfallverhütung; 

„» Comit& betreffend Schaffung von Ingenieur Attachästellen, 

„ Comitö für den hygienischen Unterricht und 

» Wahl-Comite. 

Die von unserem Redactions-Comit& beantragte Zusammen- 
legung der Vereinspublientionen bildet dermalen noch den Gegenstand 
sorgfältiger Berathungen im Verwaltungsrathe und hoffen wir, dab es 
möglich sein werde, Ihnen noch in dieser Session conerete Vorschläge 
zur Dischssion und Beschlußfassung vorzulegen. 

ber Vertrag mit der Firma R. Spies & Co. betreffend die 
Herausgabe dieser Pablieationen, wurde mittlerweile anf ein weiteres 
Jahr verlängert und das gesammte Inseratengeschäft wurde, Ihren Be- 
schlüssen entsprechend, an die Handlung Rudolf Mosse verpachtet, 
woraus wir eine wesentliche Vermehrung unserer Einnahmen erhoffen 
dürfen, 

In dem letzt aufgelegten Mitgliederverzeichnisse sind über 
mehrfache Anregungen einzelner Collegen einige Neuerungen eingefürt 
worden, Uher deren Zweckmäßigkeit dem Verwaltungsrathe vielfache 
Zustimmungserklärungen zugekommen sind, 

Das am 14. December v. J. neugewählte Comit& für Stellung 
der Techniker ist am 16. Jänner 180 zu seiner ersten Sitzung zu- 
sammengetreten und hat im abgelaufenen Jahre im Ganzen ia 11 Sitzun- 
gen all’ die wichtigen Fragen bernthen, welche demselben fast in stetiger 
Folge zur Vorprüfung zugewiesen worden sind. 

Der Bericht dieses Comitds über die Beantwortung der Zuschrift 
des Herm Gemeraldirectors der österr. Staatabahnen, betreffund die 
Stellung der Techniker im Stnatsbahndienste, und jener über das Walhl- 
recht der Techniker in der Gemeinde Wien und im anderen Gemeinden 
Niederösterreichs sind Ihnen seinerzeit vorgelegt worden, und haben 
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dieselben durch ihre genehmigende Beschlussfassung bereits die Erledigung 
gefanden. Das Comité hat dam vor Allem die Mirtelschulfrage in ein- 
gohendster Weise erörtert unıl wurde über dieselbe von einem Sub-Comitk 
eine Zusammenstellung aller in dieser Angelegenbeit von unserem Verein 
gepflogenen Berathungen, gefassten Beschlüsse und unternommenen Schritte 
augefertigt. Das Comit4 konnte jeiloch in dieser Angelegenheit bisber 
noch zu keinem Antrage kommen, dessen Annahme es dem Vereine mit 
der vollen Beruhigung, das Richtige getroffen und den Wünschen einer 
ausgesprochenen Mehrheit nachgekommen zu rein, empfehlen 
könnte. Die Berathungen der Frage über die Abfinderung der bestehenden 
strengen Prüfungen hingegen haben zu einem gänstigeren Ergebnisse 
gefübrt, und hofft das Comit# in der nächsten Zeit mit einem diesbe- 
züglicben Berichte an den Verein herantreten zu können. Endlich sind 
in dem Comit& für Stellung der Techniker nuch Berathungen tiber den 
Schatz der Titel „Ingenieur“ und „Architekt* im Zuge und dürfte auch 
tiber das Ergebnis dieser Berathungen noch vor Schluss der jetzt laufen- 
den Sitzungen berichtet: werden. 

Die Arbeiten des Trüäger-Typen-Comites sind, mit Rücksicht 
auf den Umstand, das zahlreiche Zeichnungen und Berechnungen darchge- 
führt und contzolirt werden müssen, so umfangreich und zeitranbend, 
das es nicht möglich war, dieselben bis jetzt zum Abschlusse zu bringen, 
doch ist zu erwarten, daß diese Arbeiten noch im Laufe dieser Session 
fertiggestellt werden können. 

Das Comiti für bauliche Entwicklung Wiens hat auch 
in diesem Jahre eine ersprießliche Thätigkeit entfaltet. Die Vorlage für 
die Ergänzungsnovelle zur Wiener Banordnung. welche mit Rücksicht 
anf die Einbeziehung der Vororte in das Wiener Gemeindegebiet sich 
als nothwendig herausgestellt bat, wurde von dem genannten Comits 
einer eingehenden Prüfung unterzogen und durch zweekdienliche Vor- 
schläge amendirt und vervollständigt Unser Verein, welcher dem Vor- 
schlägen seines Comit6s zustimmte, hatte auch den Erfolg, daß die ge- 
sammten diesbeetiglieheen Anträge die Genehmigung des hohen Landtages 
erlangten und in diesem Sinne die Sanction dieses wichtigen Zusatz- 
gesetzes erreicht wurde. Gleichartige Anträge der Herren Architekten 
Koch md v. Neumann einerseits und des Herrn Döürfel andererseits, 
führten zur Inangriffnahme der Vorarbeiten für Aufstellung einer neuen 
Bauordnung, wozu auch eine Aufforderung der hohen m. d. Statthalterei 
weitere Veranlassung bot, Dermalen findet in der vereinigten Fachgrapps 
für Architektar und Hochbau. und für Gesundheitstechnik eine allge- 
meine Discussion statt, welche eine werthvolle fachliche Grundlage für 
spätere Beschlussfassungen abgeben wird. 

Ein Antrag des Herrn Baudirectors Bode, auf Verfolgung der 
wiederholt im Vereine angeregten Erlangung eines General-Regulirungs- 
planes für das erweiterte Gemeindegebiet, steht in Berathung und ist 
eine Berichterstattang blerüber zu gewärtigen. 

Das Dampfkesseldefeet-Comits hat den ersten Theil seiner 
Aufgabe, welche die Locomotirkessel betrifft, gelöst und wird Ihnen, 
meine Herren, demnächst das betreffende Elaborat zugemittelt werden. 
Der zweite und dritte Theil, welcher die Stabil-, resp. Schiffskeasel be- 
handelt, stehen in Berathung und werden in wicht gar zu langer Zeit 
den Abschluss der Arbeiten dieses Comitds bilden. 

Das Eisenbrücken-Comit& hat im Jahre 1890 zwei Sitzungen 
abgehalten, die elite und zwülfte seit dessen Bestand. Den Gegenstand 
dieser Sitzungen bildete die Erhebung und Verwerthung des Ergebnisses 
der im vorigen Jahre abgeführten Versuche, welche bekanntlich den Bruch 
von zehn Stlick Tragwerken mit 10m Stätzweite, die zumeist in Fiuss- 
eisen angefertigt waren, betrafen, eine Arbeit, welche heute so weit 
gediehen ist, dab der Ausschuss des Comités bereits mit der Ausarbeitung 
des Berichtes und Formulirmmg seiner Anträge beschäftigt ist, 0 daß der 
Obmann des Cotuités die Erstattung es ausführlichen Berichtes und die 
Bekanntgabe der Comit&-Beschlisse an das Plenum schon für den 
nächsten Monat in Aussicht atellt. Bei dem hoben Interesse, welches 
die technische Welt gerade dieser Arbeit des Vereines entgegenbringt, 
glaube ich keine Indiseretion zu begehen, wenn ich die geehrten Herren 
versichere, daß das Ergebnis der Versuche geeignet ist, die beztiglicben 
fortschrittlichen Bestrebungen der Neuzeit bestens zu unterstätzen. 

Das Statuten- und Geschäftsordnungs-Üomit 
hat den ersten Theil seiner Aufgabe, die Revision der Statuten betreffend, 
beendigt, und wird Ihnen, meine Herren, der Entwurf der neuen Satzungen 
kommenden Samstag zur Beschlussfassung vorgelegt werden. Auf Grund 
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der Genehmigung wird sodann an die Berathung der neuen Bestim- 
mungen unserer Geschäftsordnung geschritten werden können. 

Die Arbeiten des Cement-Comirds sind soweit vongeschritten, 
dab; das Elaborat fur die Aufstellung der Nomenelatur der hydraulischen 
Bindemittel noch im Laufe dieser Session der Plenarrersammlung wird 
vorgelegt werden künnen, wodurch die Hanptaufgabe des Cement-Uo- 
mit&s ihrer Beendigung naherückt. 

Das Cement-Comit& bat aber im Laufe dieses Winters, ungenehtet 
seiner langjährigen und angestrenugten Thätigkeit, außerdem noch eine 
andere Sperialarbeit übernommen, welche durch die Anregung der Herren 
Architekten Fellner and Helmer hervorgerufen worden ist, Bei dieser 
Speeinlarbeit handelt es sich nämlich um die Beantwortung der Frage, ob 
und inwieferne die Verwendung von (ementmörtel bei Frostwetter ohne 
Nachtheil geschehen kann. Die Prüfung dieser Frage wurde bereits in 
eingehender Weise angebalnt, doch missen erst (lie Besultate der zu 
diesem Zwecke schon eingeleiteten und noch ferner einzuleitenden Ver- 
suche abgewartet werden, bis in dieser Beziehung ein Bericht erstattet 
werden kann. Ob dies schon in der heurigen Session möglich sein wird, 
ist vorderhand noch fraglich, weil es vielleicht nothwendig werden dürfte, 
derartige ergänzende Versuche moch im Lanfe des nächsten Winters 
durchzuführen. 

Das Schnlhausban-Comit& hat Ihnen seinen Bericht bereits 
vorgelegt und wird in Kürze hierüber Beschluss gefasst werden können. 

Das Eisenbahn-Uberban-Comitd hat seine Berathungen 
vahezu beendet und wird tiber das Ergebnis derselben im Laufe des 
Monates April I, J. berichtet werden. 

Das Comit* für die Sicherheit nnd Wohlfahrt 
der Arbeiter des Baugewerbes ist mit der Ausarbeitung der 
besonderen Bestimmungen 50 weit geliehen, dab der Ent- 
wurf derselben voraussichtlich noch im Laufe dieser Session zur Vor- 
lage gebracht werden kann. 

Ueber den Stand der Arbeiten des Gewölbe-Comitös ist Ihnen 
in der vorletzten Sitzung ausführlich referirt worden und findet sich der 
Bericht in der Nummer 9 unserer Wochenschrift. Die gewidmeten Geld- 
beträge haben bis jetzt, exel, der vom Vereine selbst gewidmeten Summe, 
die Höhe von fl, 8800 erreicht, wovon bis nun fl, 582.46 veransgabt 
worden sind. 

Das Wasserstraßen-Comitd wurde von der Fachgruppe der 
Bau- und Eisenbahn-Ingenieure aufgenommen, und bat ein Speelal-Comitt 
derselben seine Thätigkeit auch im abgelaufenen Vereinsjahre fortge- 
setzt; es wird nach beendeten Berathungen neue Vorschläge zur Be- 
schlassfassung vorlegen. 

Das Comitö für die Schaffung von Ingenieur 
Attach&-Stellen hat seine Arbeiten beendet und wurden im Sinne 
Ihres Beschlusses die betreffenden Eingaben an die hohen Ministerien 
und eine Zuschrift an den ungarischen Ingenieur- und Architekten- Verein 
geleitet. 

Das Comits für den hygienischen Untericht bat 
seine Auflisung beschlossen, nachdem der k. k. Sanitätarath in seinen 
an das hohe k. k. Ministerium des Innern gerichteten — die Errichtung 
von hygienischen Instituten an den Üsterreichischen Universitäten be- 
treffenden Vorschlägen — darauf hingewiesen hat, dab es wünschens- 
werth wäre, diese Institnte auch zum hygienischen Unterrichte für 
Techniker auszunätzen, wodurch die Nothwendigkeit der Anstellung 
eigener Professoren für diesen Gegenstand an den technischen Hochschulen 
entiele, In dieser Frage ist die ministerielle Entscheidung abzuwarten. 

Das Schiedsgericht wurde in sechs Fällen angerafen; ein 
Fall kam zur Austragung. Ausgleiche vor Fällung des Schiedarichter- 
spruches, oder Ablehnungen des Schiedsgerichtes erfolgten in sieben 
Fällen. 

Delegirte wurden namhaft gemacht: 

Der hoben k. k. niederüsterreichischen Statthalterei zur Berathung 
einer zu erlassenden Verordnung für den Betrieb von Steinbrüchen; dem 
bohen k. a. k. Reichskriegsministerium zur Erprobung des Veloeipeden. 
Consruction: de Buigne; dem bohen k. k. Handels-Ministerium in die 
Enqutte betreffend den Donan-Umschlag bei Wien. 

Experten wurden namhaft gemacht: 

Dem Bürgermeisteramte Agram zur Vornahme eines Cnnalisirungs- 
Projeetes; der Bezirksvertretung Wieden für die Coneurrenz-Projeete 


betreffend den Engelbrunnen; die k. k. Bezirkshauptmanuschaft Wr.-Nen- 
stadt, wegen Erhebung über die Ansübung eines Privilegiums. 

Die im Mai v. J. von 24 Mitgliedern unseres Vereines nach Kon- 
stantinopelunternommene Studienreise warvom herrlichsten Wetter 
begünstigt, und die Aufnabme, welche die Reisegesellschaft am Goldenen 
Horm gefunden hat, war eine vortreffliche. Für heuer ist eine 12 Tage 
umfassende Exeursion nach der elektrischen Ausstellung in Frankfurt 
a. M. geplant, und wir hoffen, daß sich fiir diese interessante Fahrt 
die nöthige Theilnehmerzahl finden wird. 


Kleinere Exeursionen wurden unternommen : 

Zum renorirten Dianabad, zur Sängerhalle im k. k. 
Prater, in die neue Frucht- und Mehlbörse, in das gewerbe- 
hygienische Museum, in die städtische Prüfungsanstalt fir 
hydraulische Bindemittel, in das k. k. technologische Gowerbe- 
Museum zur Besichtigung der Em ery'schen Materinl-Pröfangsmaschine, 
zur Schau-InstalationderInternationalenDruckiuft- 
and Electrieitäts-Gesellschaft. 

Die Erfolge, welche unser Verein durch die Hinansgabe der Be- 
stimmungen für die einheitliche Lieferung und 
Prüfung ron Roman-Cement, danı der allgemeinen Be- 
stimmungen für gewerbliche Anlagen betreffend di— 
Sieherheit und Wohlfahrt der Arbeiter zu verzeichnen 
hat, wurden in amsführlicher Weise zum Beginne der laufenden Vor- 
tragssession geschildert. (Sieho Wochenschrift Nr. 44, ex 1890.) 

Bezüglich der Ghega- Stiftung bnben wir zu berichten, daß 
im abgelaufenen Jahre zwei Studien-Stipendien & 4. W, fl. 300 an die 
Herren Studirenden der k. k. technischen Hochsehnle Emil Cimonetti 
und Josef Pachmann verliehen wurden. Die Herren: Carl Moldauer 
und Eduard Stark verblieben in dem Genuss ihrer Stipendien. 

Das Ghega-Reisestipendinm, welches Dipl, Ingenieur Heır 
Franz Kovafik dankend zurückgelegt hat, konnte bisher, mangels 
eines Bewerbers, nicht wieder zur Vergebung gelangen. 


Die Ghega-Stiftung schloss am 31. December 15% mit einem 
Effeetenbesitze von: 


fl. 16.000-—  Südbahn-Prioritäten, 

„ dr—  Sad-Norddeutsche Verbindangsbahn-Prioritäten, 

„ 1000r—  Notenrente, 

„ 1W0.00r—  EBisenbahn-Stantsschnld-Verschreibungen der Vorarl- 
berger Bahn, 

„ 41.20 — Sy,sigeEisenbahn-Stantsschuld-Verschreibungen der 
Kaiser Frauz Josef-Bahn, und 

„ 551822 bnaar, 


Das Kaiser Franz Josef-Stipendiam von 8, W. fl, 420 pro 
Jahr wurde dem Hörer der Ingenienr-Schule Herrn Carl Prokeach ver- 
lieben, 

Die Kaiser Franz Jowef-Stipendium-Stiftung schloss am 
31. December 1890 mit einem Effeetenbesitze von: 

s W. d. 10.000°— Silberrente, und 

= = 32088 haar. 

Der Ablösungsfonda der lebenslänglichen Mitglieder 
beträgt mit 31. December 1889: 

vb. W. A. 21.600— Silberrrente, 
9,900r— Lemberg-Üzernowitz-Prioritäten, 

* » „ 1.800971 baar. 

Der Reisefonds weist einen Baarbestand von d. W. fl, 138'99 auf, 

Der Unterstiltzungsfonds belief sich am 31. December 18%) auf; 
5 W. fl. 8000°— Silberrente ala Stammfonds und 
=» = n 3451 baar; es wurde pro 1990 ein Betrag von #. W, fl. 186 — 
veranagabt. 

Was die finanzielle Gebahrang im Allgemeinen anbelangt, 
kann der Verwaltungsrath mit besonderer Befriedigung herrorheben, daß 
die Jahresbeiträge pro 18%0 bis auf den verschwindend kleinen 
Rest von circa 8, W. fl. 300 zur Einzahlung gelangten. Es ist 
das ein Resultat, welches woll als ein ziemlich seltenes im Leben der 
Vereine wird bezeichnet werden dürfen, 

Ihr Verwaltungsratli war auch im abgelaufenen Jahre bestrebt, 
zweckmäßige Neuerungen und Einrichtungen im Vereinshause durchzu- 
führen. In erster Linie ist hier zu erwähnen die Installation eines pueu- 
matischen, dann eines mechanischen Briefanfzuges und die Anbringung 
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eines Sprachrohres vom Parterre aus zu den Vervinsbureaux, welche 
Einrichtangen wir der Munificenz unseres geehrten Herm Collegen 
A. Freissler verdanken. Ferner wurde die alte Spielthür am Haus- 
eingangee durch eine neue ersetzt. Endlich wurde durch Anbringung einer 
neuen Stiege, welche direste zu dem Restaurationalosale führt, eine ent- 
sprechende Verbindung zwischen den Vereinslosnlitäten und den Rostan- 
rationsräumen geschaffen. Im großen Restaurstionsanal wurde die Be- 
heizung und Ventilation verbessert, sowie ein vollkommener Fensterver- 
schlaas hergestellt, und ich erlaube mir heute abermals den Wunsch aus- 
zusprochen, dab diese Nenerungen, welche darauf abzielen, den geselligen 
Verkehr unter den Uerren Vereinsmitgliedern zu fördern, ihren Zweck 
nicht vrerfeblen möchten. Die Ausführung der weiter geplanten Her- 
stellungen in den Restanrations-Localitäten bleibt einer späteren Periode 
vorbehalten. 

Die finanzielle Gebarung weist trotz der bereits erwälnten bau- 
lichen Herstellungen, und trotz einer bedeutenden Vermehrung der Agren- 
den des Vereines einen Berriebaüberschuss von ü. W. fl, 201542 ans, 


Wochenschrift des österr. Iugenieur- und Architekten-Vereines. 


Nr. 10. 





woron allerdings noch die Korten fir die Drucklegung des Beriches des 
Kesehlefeot-Comitös zu begleichen sein werden. 

Werfen wir nun zum Schlusse einen Rückblick auf diese kurz 
geschilderte Thätigkeit unseres Vereines im abgelaufenen Jahre, so 
können wir, Dank der Bemühungen aller Vereinsmitglieder, insbesondere 
aber unserer Comitös, wohl die Behanptung aussprechen, dad das Am 
sehen unseres Vereines und seine materiellen Grundlagen «seit Jahren in 
erfrenlicher Weise sich heben. 

Was wir sind uud wos wir erworben haben, wurde erreicht durch 
jahrelange ernste Arbeit und fürsorgliche Sparsamkeit, durch die uns 
alle verbindende trene Hingabe an unseren Verein. In dem Bewubtsein 
eollegialer Zusammengehörigkeit, das uns Allen gemeinsam innewohnt, 
erblicken wir die große einigende Kraft, die auch fürderbin sicher 
stützen and mächtig rteigern wird die Stellung und das Anselen den 
Oesterr. Ingeniear- und Architekten-Vereines, wie seiner Mitglieder. 

Ihr Verwultungsrath bittet Sie, seinen Bericht zur genehmigenden 
Kenntnis zu nehmen, 




















Verzeichnis der lebenslänglichen Vereinsmitglieder, 
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Name | Charakter | Wohnort | Anmerkung 
| } 
—— —— 22 * — ——— nn a WU 3 
1 /Waldrogel Anton | Ober-Ingenienr | Wien ‘ 1880 
2 |Gerlich Eduard Professor am «idgenüss. Polytechnicum Zürich a | 
3 | Robert Julius Fabriksbesitzer Gross-Seelomitz | „. + 10. Februar 1588 | 
4  Thunhart Josel Ingenieur und Bauunternehmer \ Budapest * 
5 Grimburg Rudolf Ritter von k. k. Hofratlı, em. k. k. Professor, Diree- | ! 
tor der Österr.-ungar, Staatseisenbahn- 
Gesellschaft Wien . 
6 \Schwendenwein A, Ritter van | 
Lanauberg k. k. Ober-Baurath Wien «+8. Norember 1B86 
7 Poschncher Joh. Edler v. Arelsböh  General-Direetionsrath der k. k. österr. 1 
Staatsbahnen Wien er 
8 Skoda Emil Ritter von Maschinenfabrikant Pilsen P 
9 | Berkowitsch Adolf Ingenieur Wien „7 16. Juni j887 
10 | Engerth Wilhelm Freiherr von k. k. Hoftath, techn. Consulent Wien I. + 4. September 1854 
11 | $tach Friedrich Ritter von k. k. Baurath, beh. aut Ciril-Ingenienr | Wien . 
12 | Rinschoffer Franz Freiherr von Grob-Industrieller Prag . 
13 ! Bucher Georg Banunternehmer t Wien * + 15. Auguse 184 
14 |Sehwarz Carl Freiberr von k. k. Baurath und Bannntersehmer | Wien 5 
15 | Thommen Achilles k. R. Ober-Baurnth Wien I» 
16 | Paner von Bndahegy Leo Patrieier von Finmwe, Director Budapest 1581 
17 \Könyrves Töth Michael ron Ingenieur und Bauunternehmer Budapest . 
18 | Lob Eduard Ingenieur und Banunternehmer j Wien | ei 
19 !Serbel Emil Fahrikabesitzer | Wien . +3. Juli 1882 
20 | Müller Fritz Banunternehmer | Wien *» +1. Mai 1886 
91 | Sager Michael | Ingenieur und Bauunternehmer München 145 
23  Wielemans Alexamder Edler von N 
Mouteforte 4 k. k. Baurath, Architekt ‚ Wien 
23 | Gutmann Wilhelm Ritter von Kohlen- und Eisenwerksbesitzer | Wien " 
24 | Klein Friedrich Freiherr von } Ingenieur h Wien —V 
25 | Dambück Ludwig Fahriksbesitzer Wien "+19 Jänner isas 
26 | Sarg Carl k. k Commerzialrath, Fabriksbesitzer | Wien | a 
27 | Faber Moriz Fabriksbesitzer | Wien we 
29 | Prenninger Carl k. k. Über-Baurath, Bandirector der 
Sadbahn | Wien 182 
29 | Schlimp Carl | Fabriksbesitzer, beh, aut. Cirilarchitekt Wien " 
30 | Grünebaum Gustav Ritter von k. k. Reglerungs-Rath, Ober-Inspector 
| | der k. k. General-Iuspection Wien n 
81 ’ Pontzen Emat 4 Civil-Ingenienr Paris 4 
3 | Schmidt Friedrich Freiberr von X. k. Ober-Bauratlı, Dombanmeister Wien -» +28. Muuer 1891 
33 | Poschacher Anton | Architekt | Wien — 
MM Frélasler Anton Ingenieur und Fahbriksbesitzer j Wien “ 
35 | Ferste] Heinrich Freiberr ron N k. k. Öber-Baurath | Wien 14. Jali 1888 
| 36 | Heider Hugo Ritter von Ingenieur nnd Bumunternehmer Wien E 
37 | Kaiser Eduard k. k. Ober-Banrath Wien * 
38  Kupelwiener Paul General-Direstor der Eisenwerke Witkowitz . 
39 | Bisztäk Michael Ingenieur und Bauunternehmer  — Ober-Döbling a 
40 ; Heyrowsky Emil Central-Director des Kronstädter Berg- \ 
bau- und Hitten-Actienrereines [ Wien 44 
41 Hügel Heinrich von Geheimer Baurath | Wien > 
ı 42 | Lapp Jakob Ingenieur und Bauunternehmer | Graz | 21 
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Hasenauer Carl Freiherr von 
I Gaertner Ernst 
!Zipperling Hugo 


 Mtller Moriz 

Horsky Johann 

Leard Josef Ritter von 
Löwenfeld Felix 

Flattich Willelm Ritter von 
|Oberzeller Anton 
Gregersen Georg ron 
Mauser Ritter von Marquado 
‚Baechle Josef 

Helmer Hermann 


Ceeoni Gineomo Edler von 
Montececon 


Gottschalk Alexander 

Berger Franz 

Panfilli Enrico 

Clesa Heinrich 

Jaschka Henry 

Herz Julius Ritter von Hertenried 
Bütterlin Emil 

Minister ‚Josef 

Grinebaum Franz 

Kraupa Hugo 


' Kierzkowski-Stenart Charles 
Ferdinand de 


' Lederer Carl Otto 
Bähm Carl Dr. 
Berger Johann 
Hollitzer Carl 
Weber Anton 
Steindl Imre 
|Drester I Lonis 








Drexier Josef 
Meretta Angitst 
Siemens Friedrich 
Wondracsek Ienaz 
Otte Hermann 
Fleischer Max 
Emperger Fritz Edler von 
!Jax Gottfried 
| Wasserburger Paul 


Leonhardt Ernst Rudolf 
Schuppler Alfred 
Kortz Panl 

Stiegler Alexander 
Engelmann Franz 
Koaur Carl 
Bromovsky Josef 


Pischof Alfred Ritter von 
Neumann Franz Ritter von 
Gutmann Max Ritter von 
Fölsch August 

Halder Albert Hubert 


Boschan Arthur von 
Klose Adolf 

Seif Ferdinand 
Engländer Richard 
Röttinger Josef 
Bella Attilio 


Ingenieur und Baunnternehmer 


 k. k. Commereialratlı, Director der Ma- 
' schinen- und Wapgonfabriks-Actien- 
"Gesellschaft vormals H. D. Schmid 


| Ingenieur 
| 
| 


| x. k. Ober-Bauratlı u. Hof-Architekt | 





Ingenieur und Baunmternehmer 
' kun. k. Oberstlientenant im Geniestabe | 
Ingenieur 
Architekt und Director 
Ingenieur 
Ingenieur 
X. k. Öber-Bauratlı ) 
B Maschinenfabrikant 
{ Architekt \ 
| Ingenieur und Banunternehmer 


N Ingenieur 
' k. k. Oberbanrath, Stadthandireetor 
| Ingenieur 
\ Gutsbesitzer, Bauunternehmer 
I Fabrikabesitzer 
„Ingenieur, techn. Beirath d, Oreditanstalt | 
Direstor der Kammpgarnspinnerei 
k. k. Ingenienr i. P. | 
| km. k. Genie-Hanptmann i. R. 
Ingenienr 
.  General-Direetor der International 
1 Electric Company Ld, 
| Fahriksbesiwzer h 
. k. Hofrath, k.k. Professor u. Director, 
| Bauunternehmer { 
Ingenieur und Bauunternehmer il 
j Architekt ! 
! Professor am k. ungar. Polytechnicum 
) Ingenieur und Fabriksbesitzer 
Architekt 
Ober-Ingenienr 
Fabriksbesitzer 
| Gewerke 
Stadt-Zimmermeister 
Architekt 
I Ingenieur 
| Eisenwerks-Direetor 


. k. Banratlı, k. n. k. Hof-Bau- und Stein- 
metzıneister 


k. Batlı, k. k. Gewerbe-Inspeetor 
Ingenieur und Fabrikabesitzer 
beh, aut, Civil-Ingenienr 
Ingenieur 
Ziinmermeister 
Ingenieur 
k. k. Cammerzial-Rath, Maschinen- 
Fabrikant 
Ingenienr u. Bauunternehmer 
k. k, Baurath, Architekt 
Gewerke 
Civil-Ingenieur 
Architeet and Engineer 








Ingenieur 
kgl. Ober-Banratlı 
Stadtbaumeister 
k. k. Professor 
Ingenieur und Stadthanmeister 
Ingenieur 


Wien 
New-Vork 


Waidhofen a- d. Ybbs. 


Wien 


Klagenfurt 
Laakirchen 
Wien 
Wien 
Briton 
Ung.-Hradisch 


Hamburg 


Pietersbury, Stid- 
Afrika 


Wien 
Stuttgart 
Wien 
Wien 
Wien 
Brünn 
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Charakter Wohnort (ar | Anmerkung 
— 

102 | Rienn Josef | Ingenieur u. Baunuternelmer | Brixen | 1859 | 
103 | Bischoff Friedrich k. k. Hofrath, Bau-Director der k. k. Wien x 

| \ Österr. Staatsbahnen | | 

104 | Wagner Sigmund Ober-Ingeuienr | Wien . | 
105 | Wittgenstein (ar Central-Ihireutor | Wien | — 
106 | Schindler Anton k. u. k, Oberlientenant Wien - 
107 | Stigler Carl Ingenieur Wien ” 
108 | Canning Lennex Architeet and Engineer Johannesburg . 
109 | Gutmann Alfred von Gelse Fabrik+besitzer Wien , 
110 ILasarini Oskar Freib. von jeblanitsı beh. aut, Civil-Ingenieur | Graz i » 
111 | Fourlonge William Consulting Engineer Johannenburg — 
112 | Rabas Heinrich | Ingenieur Rzeszöw " 
118 | Schönbichler Carl j Stadtbaumeister Wim .* m 
114 || Ölbricht Franz 4 Stadthaumeister ' Wien ” 
115 | Dehm Ferdinand Stadebanmeister | Wien on 
| 116 | Pinkas Julius Dr. Ingenieur ‚Bolivia. Süd-Amerika, „ 

117 |! Klemm Jawf k. u. k. Hoflieferant | Wien ‚ 1980 } 
118 | Bucher Erwin Ritter von Ulmenan | — Ingenieur N - u 

118 | Brauer Claus Hermann ' Architeet, Civil amd Mechanical Engineer | Johannesburg Fun 

120 | Rotter Ednard | Centralinspeetor der Nordhahn | Wien —14 

121 | Mannlicher Ferdiuanil Maschinen-Ingenienr * + 

| 122 | Latzel Rudolf f Ingenieur * wen 

123 | Helmaky Wilhelm Ingenieur ri 14 cr 
124 | Gläser Hugo Reinhold Ingenieur und Maschinenfabrikant = » 

125 | Hoefft Oscar 'k. k. Commerzialrath, Director der che- | 

mischen Fabrik für Theerproduete von | | | 

N J. Rütgers = ‚ 1891 ı 

126 | Djörup Frants ! Zimmermeister und Bauunternehmer = n; 

127 | Seeliger Gustav \k" k. Baupraktikant der n.-&. Stattbalterei - Be 

N | P “ 

Beilage 4. | 27, December 18%. K. k. Regierungarath Anton Schromm: a) „Ueber 


der seit der General-Versammlung vom 32. Februnr 190 im 
Plenum gehaltenen Vorträge. 

1, März 1890, K. k. Baurath Fr. Ritter vv Neumann: 
drei großen Wiener Stadtfrngen“, 

8. März 1890, Direetor Max Deri: „Ueber Elekteieitätsvertheilung mit 
Transformatoren*, 

15. März 1890. Berginspector A. Tschebnll: 
der Hochquellen-Wassermenge in Wien“. 

22, März 1890, Architekt Fr. Schachner; „Ueber die Anlage eines 
Platzes vor der Karlskirche, mit Rücksicht auf die projectirte 
Einwäülbung der Wien*. 

29. März 1890. Oberinspeetor Friedrich Bömehes: „Ueber den inter- 
nationalen Congress in Paris 1589 für die Nutzbarmachung der 
Bießenden Gewässer“. 

12. April 1600. Ingenieur Fraux Hafferl: „Ueber Phatogrammetrie* 
und Ober-Ingenieur Viscenz Pollaek: „Leber die Anwendung 
derselben bei Aufnahmen im Gebirge*. 

19. April 18%. Ingenieur Huge Münch: „Ueber Felsensprengungen 
unter Wasser mit Bezug auf die Arbeiten am Eisernen Thor”. 

26. April 1890. Beh. aut. und beeid. Civil-Ingenienr A. Siegmund: 
„Ueber die moderne Technik und das Kleingewerbe*, 

8. November 1890, K. k. Professor Arthur Oelwein: 
Wasserstraßen Russlanda”, 

22, November 1890. K. k. Baurathı Alex, Edler v. Wielemans: 
den projectirten Umban der Ferdinandsbritcke in Wien“, 

29, November 1890. Ober-Ingenieur Vincenz Pollack: „Ueber die 
Lawinen Ossterreichs nad der Schweiz, samme deren Verban- 

6. December 1890. K. k. Professor Franz Ritter v. Rliha: 
Einstarz der Karlabrücke in Prag“, 

13, December IR. Architekt Oskar Marmorek: „Ueber das moderne 
Wohnhaus“, 

20, December 18%, Ingenieur J. Pürzl: „Ueber die Ventilation der 
drei großen Alpentunnels“ und x. k, Regierungsrath J. G. Ritter 
v. Schoen: „Ueber den Nordastaee-Canal". 


Verzeichnis | 


„Veber die | 





„Veber die Vermehrung 


„Ueber die 


„Ueber 


„Ueber den 


die Fontaine'sche Kammerschleuse rlir 20m Gefällabübe" ; 
die geneigte Schiffaufzugs-Ebene von M. Flamant*, 

3. Jänner 1801. K. k. Professor Friedrich Steiner: „Ueber neue 
Studien und Erfahrungen auf dem Gebiete des Ingenieurwesen". 

10, Jänner 1891. K. k. Professor Dr. Franz Touln: „Leber die mikro, 
skopische Untersuchung der Gesteine”, 

17. Jänner 161. K. k. Ministerialrath Johann Rüssler: „Ueber die 
Donau-Regnlirungsarbeiten am Struden bei Grein“. 

5%, Jänner 181. K. k. Professor Dr, Oser: „Ueber Erinnerungen an 
eine Reise nach Amerika“. 

T. Februar 1891. Beh. aut, und heeid, Civil-Ingenieur Dr, Ludwig Buzzi’ 
„Ueber die Triester Zollanschlussbauten“. 

14. Februar 1891. K. & Hofrath Dr. Wilhelm Exner: „Ueber die 
Keole centrale in Paris und die Central-Institution in London“. 

21. Februar 1891, K. k. Oberhaurath Ritter v. Scheiner: „Ueber 
die zur Ansführung genehmigten Schifffahrtsanlagen im Weich- 
bilde Prags“. 


Bailage €. 


5) „Ueber 


Ad Z. 285 ex 1891. 
Bericht 
des Revisions-Comites ber die Rechnungsgebahrung des Oester- 
reiehisehen Ingenieur- und Architekten-Vereines im Jahre 1890, 


Ich beehre mich, Ihnen, hochgeehrte Herren, namens des Revisions- 
Comitts die Mittheilung zu machen, dab dasselbe die vom Vereine ge- 
führten Haupt-, Oassa-, Contocorrent- und sonstigen Hilfsbächer auf Grund 
der zugehörigen Eingangs- und Zablungsbelege, eingehend gepräft und 
vollinhaltlich in Ordnung gefunden hat. 

Das Comit erkennt somit die ihm vorgelegten, im Hauptbuche 
Folio 37 und 35 verzeichneten Rechnungsabschlässe, a. zw, G, Z. 285 
ex 1591 Betriebsconto mit einem Activsaldo von . .... A. 01542 
und mit derselben Zahl Hausconto mit einem Activsaldo von „ 223 
als meritorisch and ziffermäßig richtig an. 

Das glinstige Betriebsergebnis ist einerseits dem erfreulichen Ein- 
gange der Jahresbeiträge, sowie der erhöhten Einnalıme durch die Saal- 
vermietbung, andererseits den geringeren Totalauslagen für die Vereins- 
publicationen zu danken. Die Ueberschreitang der Ausgaben am Betriebs- 
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<onto für außerordentliche Ausgaben wurde durch verschiedene unvorher- 
gesehene Auslagen hervorgerufen, 

Am Vereinsbaus-Erhaltungsconto steht dem präliminirten Betrag 
von fl. 1560°— in Summa eine effective Ausgabe von fi. 172024, und 
bei dem außerordentlichen Ausgabenconto dem präliminirten Betrage von 
fl. 500 — eine effective Ausgabe von fl. 136928 gegenüber, somit ist bei 
beiden Conti eine Mehrausgnbe von A. 933350 zu verzeichnen. Diese 
Ueberschreitung am Vereinshnusconto erscheint durch die im Vereinshanse 
durchgeführten Adaptirungen und Herstellungen gerechtfertigt. 

Der Fonds der lebenslänglichen Mitglieder 
weist nach: 

8. 21.800 — Silberrente, 
„ 9.900 — Lemberg-Uvernowitz-Prioritäten (I) und 
„ 1PT7I baar. 

Der Stammfonds weist nach: 

8. 14.500’— Lemberg-Üzernowitz Prioritäten (I) amd 
„ 107098 baar, 
Der Kaiser Franz Josef- Stipendiam - Fonds 
weist aus: 
A. 10.000: — Silberrente und 
Pr 320 BR haar, 
Der Unterstitzungs-Fonds ist mit 
fl. 6.000 — Siberrente und 
» 53451 baar dotärt; 
endlich weist der Reisefonds einen Cassastand von fl. Sram ans. 

Das complet eingerichtete Vereinshans samt Bibliothek ist, da 
die planmäßig festgesetzte Tilgungsquote pro 18 mit fl. 4400 (exeln- 
sire Coupons) beglichen wurde, mit nur fl. 64.000 belastet. 

Das Comitö stelle daher den Antrag: 

„Die ordentliche General-Versammlung vom 2#. Februar und 
7. März |. J. wolle die vorliegenden Rechnungsabschlässe für das Jahr 
IR zur befriedigenden Kenntnis nehmen, dem Verwaltungsrathe das 
Absolutorum ertheilen und demselben für dessen ersprießliche Gebahrung 
den Dauk aussprechen. 

Wien, am 24, Februar 1891, 


Schmarda F. Böck. Scheller. 





— — 





Beilage D. 
Bericht 
des Cnssarerwalters k. k. Baurath R. v. Stach, 


Ich glaube, mit Rücksicht darauf, dab die Voranschlige bereits 
seit Hingerer Zeit sich in Ihren Händen befinden, mich auf die Erörterung 
derjenigen Pankte beschränken zu sollen, welche gegenüber dem vor- 
jährigen Voranschlage eine Abänd, erfahren haben. Ich beginne mit 
den Ausgaben, Bei der Post „Publieationen" Anden Sie bei der Wochen- 
schrift eine Mehrausgabe von fl. 130 beantragt, wogegen unter den Ein- 
nahmen ein Mehrbetrng von fl. 1500 eingesetzt wird. Dies fl. 1504 
resultiren aus dem glinstigen Abschlusses, den wir bezüglich unserer 
Inserate gemacht haben, Infolge dessen sind die Ausgaben für die 
Pablicationen im heurigen Jahre um fl. 1:70 niedriger prülimiairt. 

Weiters ist bei der Post „Gehalt und Qunrtiergelder der Be- 
amten“ ein Mehrbetrag von fl. 900 eingestellt, weil mit Rücksicht auf die 
grüheren Geschäfte, sei es nan durch Bewilligung von Remunerationen, 
sei es vielleicht durch Bestellung einer weiteren Arbeitskraft. ein höherer 
Betrag präliminirt werden musste. Aus gleicher Ursache wurde bei der 
Post „Diener“ der Berrag um 1. 1 erhöht. 

Nach unseren Erfahrungen wird auch bei den Betriehakosten eine 
Erhöhung des Betrages für „Drucksorten* von fl. 500 auf fl, 700 erfor- 


derlich sein, 

In Bezug auf das Mobiliar ist wohl die Post von fi, 200 unver- 
ändert geblieben. Ich hemerke aber, dad wahrscheinlich im niüchaten 
Jahre eine Erweiterung der Bibliothek und verschiedene andere Ver- 
besserungen nothwendig sein werden. 

Endlich finden Sie für „anserordentliche Auslagen* einen Betrag 
von fl, 1200 ansgesetzt. 

Unter den Einnahmen finden Sie eine Erhöhung bei den Mitglieder- 

beiträgen, welche nach den Erfahrungen begründet sein dürfte. Bezlig- 
lich Saalbenttzung, Druckschriftenrerkauf ete., wnrde der Betrag von 
A. 200 auf fi, 2400 erhöht, weil nach dem Erfolg der Vorjahre wir 
boffen dürfen, dab factisch bei dieser Post zwischen fl. 2300 und fl. 350 
eingeben werden. 
Bezüglich des Vereinshaus-Contos habe ich mar zu sagen, daß bei 
der Amortisation und Verzinsung hener fünf Übligationen a A. 1000 zu 
amortisiren sind; infolge dessen wird der Betrag von fl, 7500 einge- 
setzt, währen! er im verflowenen Jahre BR. #700 und im vorvorigen 
Jahre A. 6PW betrmg. Mit Rücksicht auf diesen Umstand haben wir 
die Auslagen für das Vereinahans-Conto restringirt, obzwar es wilnachens- 
werth erscheint, das Locale im Parterre schöner auszugestalten. Unsere 
Contos schlieden daher mit einem Activsaldo, Ich empfehle namens des 
Verwaltungsrathes die Aunalıms der Ihnen vorliegenden Anträge. 





Theophil Freiherr v. Hansen. 
(Biezu eine Bildbeilage. *) 


So ist denn der letzte Stern des berühmten Dreigestirns 
Hansen-Schmidt-Ferstel erloschen und damit eine be- 
deutungsvolle Periode in der modernen Architekturgesehichte — 
insoferne sich diese an die Existenz von Individuen knüpft — 
zu Ende gegangen. Obgleich der Alteste unter seinen berülmten 
Genossen, ist uns Hansen dennoch zuletzt entriasen worden; 
und wenn auch nur wenige Tage zwischen dem Hinscheiden 
Schmidt’s und seinem Tode liegen, so war es doch die statt- 
liche Reihe von vollen dreizehn Jahren, welche ein gütiges Ge- 
schick Hansen, als den älteren, länger auf dieser Erde ver- 
weilen ließ, als seinen großen Freund. 

Hansen ist am 15, Juni 1813 zu Kopenhagen geboren 
und widmete sich schon in frühen Jünglingsjahren der Kunst, 
indem er, die gewöhnlichen Schulstudien hinter sich, alsbald die 
damals unter der Leitung seines Bruders Christian stehende 
Akademie seiner Vaterstadt besuchte, Achnlich wie Meister 
Schmidt hatte auch er frühzeitig sein künstlerisches Iden] 
gefanden, und wenn dieses auch weit ab lag von der ange 
stammten Kunstweise seines engeren Vaterlandes und des 
benachbarten Deutschland, so war es dennoch ein geschichtlich 
gebotenes, indem damals der segensreiche Einfluss, welchen 
hellenische Kunst und bellenische Caltur überhaupt, angeregt 
durch die Bemühungen gewaltiger, flibrender Geistesheroen, auf 
das nordische Europa ausübten, so groß war, daß ein für aller 
Bleibend-Schöne in der Kanst entflammter Geist sich diesem Ein- 





) Das beisregebene Bild Hansen’ ist nach einer Radirung von 
G. Frank, einem ehem, Schtiler der k. k. Akademie der bild. Künste 
hergestellt, A. d. R. 


flusse nicht entziehen konnte, ja kaum entziehen durfte; denn 
das ist ja eben das Vorreeht und zugleich die Pflicht des echten 
Künstlers, daß er das Schöne und Große da erfasst, wo er es 
am schönsten und größten zu finden glaubt, ohne Rücksicht auf 
nationale oder gur geographische Begriffe, welche beide im ge- 
wöhnlichen Leben sehr viel, in der Kunst aber sehr wenig zu 
engen haben. So wurzelte also Hansens Geist nicht nur mit 
dem Rechte seiner künstlerischen Individualität, sondern zugleich 
auch mit dem Rechte einer auf den geheiligten Traditionen der 
Antike nenerstandenen großen Üulturströmung in der antiken 
Kunst; und wir werden an seinem hervorragendsten Werke zu 
zeigen haben, daß es nicht griechischer Formalismus, sondern 
echter Classiclomus ist, welcher Hansen erfüllt hat, 

Nach vollendetem Stadium der Akademie ging Hansen, 
der ein dänisches Reisestipendium erhalten hatte, nach Italien 
und Griechenland, wo er sich, geringe Unterbrechungen abge- 
rechnet, volle 5 Jahre anfbielt. Daß in diese Periode seine 
eigentlichen, werthvollsten Studien fallen, versteht sich von 
selbst, wenngleich er natürlich den eigentlichen Lehrjahren lange 
entwachsen war und sogar eine Stelle als Lehrer an der tech- 
nischen Schule zu Athen bekleidete und die Sternwarte für 
Baron Sina erbante, 

Im Jahre 1846 kam Hansen nach Wien, wo er in das 
Atelier Ludwig Föürster's eintrat, mit welchem gemeinsam er 
seine ersten Wiener Bauten ausführte. Es sind dies die evan- 
gelische Kirche in Gumpendorf, die Leopoldatädter Synagoge, 
die griechisch-katholische Kirche am Fleischmarkt, die Capelle 
auf dem Matzleinsdorfer protestantischen Friedhofe und das — nach 








Förster's Tode von Hansen allein zn Ende geführte — 
Waffenmuseum im Arsenal. Die erstgenannte Kirche ausgenommen, 
sind alle diese Bauten im byzantinisch-maurischen Stile gehalten, 
den Hansen meisterhaft beherrschte und für welchen er eine 
hesondere Vorliebe hatte. „Es ist, nach dem Griechischen, der- 
jenige Stil, in welchem sich zunfichst etwas Vernünftigen machen 
isst“, pflegte er in seiner kurzangebundenen, hyperbolischen Art 
zu sagen; und wirklich müssen wir, von Hansen’s Standpunkt 
aus, anerkennen, daß dieser Stil so recht geeignet ist, die Vor- 
züige und Eigenheiten dieses ungewöhnlichen Genius zum vollen 
Ausdrucke zu bringen. Denn dem Gefühle Hansen's für Verhältniase, 
seinem überquellenden Formenreichthum, seiner unvergleichlichen 
Feinheit in der harmonischen Theilung der Fläche bietet ein Stil wie 
der maurische mit seinem aus dem orientalischen Teppichmotiv ent- 
wickelten ornamentalen Grundzug reichlichste Gelegenheit zur 
Entfaltung. In der That sind auch Hansen's diesbezägliche 
Werke Meisterleistungen, welche olıne Gleichen dastehen nnd 
alles in den Schatten stellen, was neben ihnen in diesem Stile 
noch geleistet wurde, 

Der erste große Bau Hansen’ in griechischem Stile 
war die Akademie der Wissenschaften in Athen. Ihm folgte eine 
ganze Reihe von Renaissancebauten, welche Hansen in Wien 
in der Zeit von 1561 bis 1877 aufführte; es sind dies der be- 
kannte Heinrichshof, der Palast des Erzlierzogs Wilhelm, das 
Palais Epstein, das Musikvereinsgeblinde, die Börse, die Akademie 
der bildenden Künste, das Palais Ephrussi, das Schloss Hürnstein 
und manches andere Bauwerk, Wie Hansen diese Werke im 
Einzelnen geschaffen, ist zu bekannt, als daß es einer eingehen- 
den Erörterung an dieser Stelle bedürfte; nur soviel sei erwähnt, 
daß in ihnen allen deutlich ansgesprochen ist, was Hansen's 
innerste Veberzengung von der Architektur war: daß sie eine 
monamentale Kunst sei, welcher es ebenso wenig zukommt, nach 
dem zweifelhaften Rahm eines „zeitgemäßen“ Stils zu streben, 
als nach Vebereinstimmung mit den gangbaren Schlagworten und 
Kunstphrasen zu buhlen. Wer Hansen’s Kanst verstehen will, 
muss deshalb etwas tiefer eindringen in das Wesen der Kunst 
überhaupt und dürfte mit dem Becept der „conttructiven 
Wahrheit* kaum sein Auslangen finden. Damit ist selbstver- 
ständlich nicht gesagt, daß Hansen jemals dieses Princip ver- 
letzt hat; seine Kunst war vielmehr durchaus wahr und brachte 
ehrlich zum Ausdruck, was ihr im Einzelfall als Idee zugrunde 
lag; aber diese Wahrheit war eben die Wahrheit in antiker 
Auffassong und also auch die Wahrheit im Sinne der Natur, 
welche nicht zu lügen vermag, wohl aber zu verhüllen weiß, 
Nicht die drapirte Gliederpuppe, den lebendigen Menschen gibt 
sie ana; und aoferne dieses Glelchnis im Allgemeinen anwendbar 
ist auf die antike Kunst, ist es insbesondere auch anwendbar 
auf die Hansen’sche Architektur. 

Zum vollendetsten Ausdrucke gelangte indessen Hansen's 
Kunstprincip zweifellos in seinem Hanptwerke: dem Parlaments- 
gebäude (1874 — 1885), Allein en wäre gefehlt, diese Vollendung 
in einem vermeintlichen speeifischen Griechenthum dieses Ban- 
werkes erblicken zu wollen. Gerade das Parlamentshaus beweist 
uns am schlagendsten, worin, im Grunde genommen, Hansen’s 
Grieehenthum bestand, Die monumentale Ausgestaltung des 
leitenden Grundgedankens, das Hervorheben der tektonischen 
Autorität, die grolle, umfassende Rhytlimik, die edle, ruhige Har- 
monie und das besonnene Manßhnlten in der ornamentalen Aus- 
schmickung, sowie endlich die weine Unterorännng der Details unter 
das Ganze: Dassind freilichdurehaus Merkmale desechten griechischen 
Ciassikers; — aber es sind auch ebensoviele Merkmale des auf 
der vollen Höhe seiner Aufgabe stehenden und die Traditionen 
der Antike hochhaltenden Künstlers zu allen Zeiten, Vollends aber 
in der großartigen Raumanlage dieses Bauwerkes ist Hansen 
ein modern fühlender Künstler, dem als solchem die Errungen- 
schaften der nachgrieehischen Kunst, also vor Allem des Rümi- 
schen und der Renaissance, in Fleisch nnd Blut übergangen 
sind. Römisch in der That weit mehr als Griechisch ist die 
Durchbildung der attikagekrönten Haupttheile des Banwerkes, 
der beiden Sitzungssäle, römisch sind die ganzen absoluten Größen- 
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verhältnisse, römisch endlich ist die pompöse, in farbigem Marmor 
durchgeführte Innenarchitektur, Was will es im Vergleiche damit 
bedenten, daß die Profile des Baawerks den besten griechischen 
Tempeln nachgebildet sind und durchans die Feinheiten der (poly- 
chromen) griechischen und nicht die Derbheit der (farblosen) 
römischen Kunst aufweisen? 

Aber dieses Alles kann gesagt werden, ohne daß hiedurch 
die Pietkt für den großen Todten im geringsten verletzt würde; 
ja es murs sogar gesugt werden, um Hansen’s Kunst vor dem 
Misaverständnisse zu bewahren, sie sei absolutes Griechenthum ; 
ist dieses „Griechenthum“ doch zum Schiboleth der Gegner 
geworden, wann und wo immer es galt, Hansen’s Kunst 
als einen wohl an sich großen, aber in seiner Art nicht nach- 
ahmenswerthen, weil anachronistischen Versuch in der Archi- 
tektur hinzustellen, Aber es heißt wahrlich die Schale für den 
Kern nehmen, wenn man so urtheilt, und, was uns Hansen in 
seinem Parlamentsban hinterlassen hat, ist mehr als ein muster- 
xiltixes Beispiel griechischer Säulenordnungen und Profile, denn es 
ist fiir den tiefer fühlenden Architekten eines der monumen- 
talsten Werke, die je geschaffen wurden. Monumental im hüchsten 
Sinne ist, wie hereits gekennzeichnet, die raumverbindende und 
zugleich raumtrennende Anlage des Ganzen, in welcher mit nn- 
übertrefllicher Klarheit die Idee des Bauwerkes zur Erscheinung 
kommt; monumental ist auch die schlichte und vornehme Ein- 
fachheit, welche alle Formen athmen und die so himmelweit ent- 
fernt ist von den wohl glinzenden, aber gemeinen Effecten des 
zuweilen bewunderten ornamentalen Fenerwerkes in der modernen 
Architektar; monumental ist der herrliche Säulenrhythimus, welcher, 
gleich dem Taktschlage in einer Beethoren'schen Symphonie, das 
Werk durchzieht und seine Theile verbindet; monnumental endlich 
lat die vollbewnsste Verwendnng der drei Geschwisterkünste Malerei, 
Bildnerei und Architektur, welche im Parlamentshause zu einer 
Gesammtwirkung eich vereinigen, die olmegleichen in den Archl- 
tekturschöpfungen unserer Zeit dasteht. 

Und dieses Verständnis für Monumentalität ist Hansen's 
Erbe, In diesem Sinne hat er Schnle gemacht und Lehren 
hinterlassen, die nicht vergehen werden. In diesem Sinne 
auch wollen wir uns stets als Schüler unseren 
Meisters bekennen. Aber dieser Begriff Schule braucht 
deshalb nicht in dem engeren Sinne einer akademischen Gemein- 
schaft und kameradschaftlichen Verbindung verstanden zu werden, 
denn er gilt ganz und voll in dem viel weiteren und höheren 
Sinne, in welchem wir von Lehrern der Menscheit zu reden 
pflegen, worunter wir jene verstehen, die in ihrem Fache — sei 
ea Wissenschaft oder Kunst — Grundsätze von bleibendem Werthe 
der Nachwelt hinterließen. 

Von bedentendem Einfinsse war Hansen's Wirken auch 
anf dem Gebiete des Kunstgewerbes, wozu ihn vor Allem die 
große Anzahl von Innendecorationen, die er bekanntlich mit vieler 
Pracht und feinstem Formgefühl selbst für das nebensächlichste 
Detail durchzuführen verstand, Gelegenheit bot, Die polychrome 
Innenarchitektur in Wien eingeführt zu haben, ist Hansen's 
üreigenstes Verdienst, und hier stand dem Erfolge kein „‚klima- 
tisches‘' Hindernis im Wege, wie bei der leider unterbliebenen 
Durchführung der Außenpolychromie des Parlamentsgebindes. 

Die Bau- und Möbeltischlerei, die Kunstgießerei, die Bronze- 
waarenfabrikation, die Glasindustrie und die Terracottenerzeugung 
wurden durch Hansen's Genius sozusagen neu befruchtet, und 
zahlreiche Formen, welche für diese Gewerhszweige von seiner 
Hand geschaffen wurden, haben sich als bleibende Typen ihren 
Platz erobert. — Aelınlich wie in der Architektur war Hansen 
anch auf dem kunstgewerblichem Gebiete ein Feind des rohen 
Materialismus, welchem die Form nur gestalteter „Stof’' ist, und 
dessen höchster kunstmäliger Grundsatz in der suttsam bekannten 
Phrase von der ‚Materialrichtigkeit" gipfelt; daß Alles, was die 
Kunst hervorbringt, zunächst schön sein müsse, war eben Han- 
sen's iInnerste UDeberzengung, und man sollte meinen, daß sich 
dies eigentlich von selbst versteht. Unerschöpflich war Hansen’s 
Erfindungskraft, wenn es sich darum handelte, die zweckliche 
Idse eines Gegenstandes in seiner Form zum Ausdruck zu 
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bringen, und hiebei bewährte er sich abermals als der echt hellenisch 
fühlende und doch modern gestaltende Künstler, der das hellenische 
Prineip der ideellen Durchgelstigung des Kunsterzengnisses mit 
den Aufgaben zu vereinigen wusste, welche unsere Zeit an solche 
Erzeugnisse zu stellen pflegt. So sehen wir denu, Hansen’s 
Kunstwirken mit einem einzigen Blick überschauend, einen scharf 
ausgeprägten, in seinen Zielen klaren, für das höchste Idenl im 
kunstmäßigen Stil begeisterten Genius vor uns, dessen Eligen- 
tbämlichkeit kaum treffender und kürzer bezeichnet werden kann, 
ale mit jenem Worte, welches die Wiener Universität ausgesprochen 
hat, als ale den Meister gelegentlich seines 70jährigen Geburts- 
tages zu ihrem Elrendoctor ernannte, „Eine Bestrebung“ 
glaubte sie in Hansen’s Wirksamkeit erblicken zu sollen, und 
eine solche Bestrebung im edelsten Sinne des Wortes war &s 
auch, welche sein Erdenwallen lenkte; das aber ist es gerade, 
was das wahre Genie vom bloßen Talente unterscheidet, daß diesen 
den Umständen und Forderungen, welche von Zeit und Mode 
herbeigeführt werden, sich mit Geschick und Erfolg anzupassen 
weiss, jenes aber, umgekehrt, Zeit und Mode in seine Bahnen 
zu lenken bestrebt ist. Deshalb wird auch, wenn dem Talent von 
den Zeitgenossen die wohlverdienten Ehren und Anerkennungen 
willig und ohne Widersprach eingeräumt werden, die Bestrebung 
der Geries nicht ohne Widerstand sich Bahn brechen; ja es wäre 
gar kein walıres Destreben, das keinen Widerstand fände, und 
es liegt deshalb in der Natur jeder Bestrebung, daß, was sie 
erreichen will, sie auch durchsetzen muss. — Hansen 
aber hat erreicht, Hansen hat durchgesetzt, was sein Genius 
ihm als Ziel vorgesteckt ; dessen werden wir uns sozusagen mit jedem 
Tage deutlicher bewusst. 

Und nun, da er todt ist, wird ihm das höchste Ehrenzeichen 
zu Theil, welches diese Welt und diese Menschheit zu vergeben 
bat: Die unrerwelkliche Palme des Nachrulms. 


F, v. Feldegg. 


. 


Unter sehr lebhafter Betheiligung hiesiger und auswärtiger klinst- 
lerischer und technischer Vereine, sowie zahlreicher Freunde, wurde die 
Leiche Theopbilos Freiherrn von Hansen am ®%. Februar d. J. zu Grabe 
getragen, Nach 2 Uhr versammelten sich vor dem Trauerhause in der 
Amalienstraße die Mitglieder unseres Vereinen, sowie Vertreter des 
Ungarischen Ingenienr- und Architekten-Vereines, des Ciemeinderathes 
von Wien, der technischen Hochschule, des Gewerbevereines, der Gesell- 
schaft der Musikfreunde, der Genossenschaften, Professoren der Wiener 
Stantsgewerbeschule, viele ehemalige Schiller des rerewigten Meisters, 
der „Hansen-Club* und Deputationen anderer Körperschaften. Den Zug 
eröffneten berittene Lateruenträger und hinter denselben zwei Blumen- 
wagen, reich mit prachtvollen Kränzen beladen. Zu beiden Seiten des 
schtspännigen Trauerwagens schritten, mit Schärpen und Windlichter 
tragend, ehemalige Schiller des Meisters; sodann folgten die Vertreter 
und Mitglieder der genannten Vereine und Corporationen, welchen «ich 
in Wägen die greise Schwester des Verblichenen und die übrigen Leid- 
tragenden anschlossen. 


Der Conduct ging zwischen brennenden Stradenflammen von der 
Amalienstrade auf den Franzensring, um Hansen's hedentendsten Ban- 
werk, «das Parlamentsgebäude heram, bei dem Justizpalaste vorliber tiher 
die Lastenstraße zu dem Ütebäude des Oesterreichischen Ingenieur- nnd 
Architekten-Vereines in der Eschenbachgasse, vor welchem Namens des 
Vereines ein Kranz nnf den Sarg gelegt wurde, Sodann bewegte sich 
der Leichenzug bei dem von dem Meister erbauten Akademiegebinde 
und dem Heisrichshofe vortiber in die evangelische Kirche in der Dorotheer- 
game. Vor dem Gebände der k. k. Akademie der bildenden Künste 
warden von dem Professorencollegium, den Hansen-Schilern, der „Wiener 
Bauhltte* und den Architekturschtilera der Akademie Kränze auf den 
Sarg, dem sich diese Corporationen angeschlossen hatten, niedergelegt. 


In der Kirche waren bereits vor Eintreffen des Leichenzuges 
Unterrichtsminister Baron Gantsch, der dänische Gesandte Löwen- 
örn und viele andere hohe Würdenträger und Notabilitäten versammelt. 
Pfarrer Dr. son Zimmermann hielt eine wirkungsvolle Tranerrede, 
worauf der Wiener Männergesangsverein den ergreifenden Chor: „Es ist 
bestimmt in Gottes Rath* anstimmte, Nach der Einsegnung ging der 
Zug darch die Augustinerstraße, Operngnsse und Friedrichstraße in die 
Lothringerstraße, wo vor dem Künstlerlause Maler Felix lm Namen 
der Wiener Künntlergenossenschaft zwei Kränze auf den Sarg legte. 
Von dem Künstlerbause bewegte sich noch der Zug an dem Murik- 
rereinsggebäude, das Hansen erbaute, vorüber bis zum Schwarzenberg- 
platze, von wo aus die Leidiragenden zu Wagen der Leiche auf den 
Oentralfriedhof folgten. 


Nachdem der Sarg in die provisorische Graft, welche sich in nächster 
Nähe der jrovisorischen Ruhestätte Meister Schmidts bender, gesenkt 
worde, widmete am Grabe der Prorector der k. k. Akademie der bildenden 
Künste, Professor Eisenmenger, winem langjährigen, intimen Freande 
Hansen folgenden Nachruf: 


„Des Amtes Ehrenpflicht, der Kunstgenossen Raf stellt mich an 
Deines Grabes Rand, Dir den letzten Gruss zu bringen. Wie soll ich in 
meinem Schmerze un dem Freund, am deu Meister, zu dem ich im 
bewanderudem Aufblicke aufgeseben seit meinen Jiuglingatagen bis in 
das ergreisende Alter, vier Jahrzehnte lang, dem meine volle hingebende 
Liebe gegolten, bier an Deiner Gruft zum Todtensprach die Worte 
finden? Da6 Da ein voller und ein ganzer Klinstler gewesen, von 
Gottes Gnaden, dad Du gewirkt in selbatlos priesterlicher Hingebung 
an Deine Schönheits-Ideale, die sich in den artischen Tempelträmmern 
Dir geoffenbart — die Umstehenden wissen es ja, die Dir hieher gefolgt, 
zu Deiner lerzsen Rahestätte — die Welt weib es, sie kennt und 
würdigt und preist Deiner Werke Schönheit, die Da als unvergängliche 
Wahrzeichen Deines Geistes in schöpferischer Fülle hingesteilt hast 
durch die Lande, vom Gestade des bellenischen Inselimeeres bis zu den 
Sunden Deiner nordischen Heimat... . Soll ich räbmend Deiner Gaben 
gedenken, die Du bewährt als meisterlicber Lehrer sondergleichen, weil 
Da Deine eigene bingebende Begeisterung zu übertragen verstanden 
hast auf Deine nachstrebenden Genossen — diese wimen es ja, und ihre 
innige Dankbarkeit bleibt Dir ungeschmälert, »o lauge ihr Herzschlag 
währt. — Soll ich Dich schildern, wie Da im Leben gestanden, ein 
ganzer Mann, voll aus Einem Guse, ohne Falsch und olıne Hinterhalt, 
schlicht und gerecht, offen und chrlich in deinen Worten und Hand- 
langen und vorab allzeit gerreu Deiner künstlerischen Teberzeugung ; 
wie Da irdische Schätze und weltliche Ehren gering gewogen gegenüber 
jener interen Befriedigung, die Da gefunden hast in Deinen kitust- 
lerischen Erfolgen — Deine Freunde kennen Dich ja! Unauslöschlich 
bleibt ihnen, unauslöschlich uns Dein Andenken, Du thearer, Da unver- 
wesslicher, Du unsterblicher Meister, Lebe wohl, Da Lieber, Da Einziger; 
ich entbiete Dir den letzten Gruss !* 


Hieranf sprach Architekt Foltz folgenden Nachruf: 

„Namens seiner Schiller und des „Hansen-Ulub*, desen Protector 
wir nun verloren, habe ich dem großen Meister einen letzten Gruss in 
das Grab nachzurafen. Aus kaltem Norden kamst Da und begeistert 
liefest Da den blühenden Siiden in unserer Seele erstehen. Dem tiöttern 
des Nordens enteiltest Du in jugendlichen Tagen, die Gütter Griechen- 
lands, sie nahmen Dein Herz gefangen, In unserer Mitte wirktest Du 
als Lehrer, daukbar und begeistert Iauschten wir Deinen Worten. Du 
hast in niınmermäder Hingebung die höchsten Idenle der Kunst gepredigt, 
Schönheit und Wahrheit waren der Kern Deiner Lehre. Sie hat tief. 
zreifende Wurzeln in unserer künstlerischen Ueberzengrung geschlagen. 
50 wie Deine Werke in elassischer Harmonie erstanden, so war anch voll 
Harmonis das Verhältnis zwischen Dir, heimgegangener Meister, und 
Deinen Schtlern. Wo Du auch gewirkt, in Nord und Std, wo man Dich 
stolz als Kind des Landes nannte, dort, wo die Wurzela Deiner Kunst 
and Du in großen Werken Dir ein unvergängliches Denkmal gesetzt, in 
dieser Stande tönt es so schmerslich wie erhebeud in unserer Brust: Du 
warst unser, denn bier hast Du gewirkt ala Apostel der heiligen Kunst, 
hier war, im Kreise Deiner Schtler, Deine Heimat, mud Dein letzter 
Wunsch galt ihr, wo Du inmitten herrlicher Bauwerke den Temipel 
Deiner Kunst erbaut. Dein Wirken lebt in Deinen Schülern fort, Dein 
Ruhm in den Werken, die Du schufat; was Da als Mensch, als Lehrer 
und als Freand gewesen, in unseren dankerfüllten Herzen wird es leben, 
so lange much das Auge blickt. — So ruhe =anfı, Dan nimmermüder 
Meister, dn biederer Diine mit der Seele eines Griechen, in ewiger Har- 
monie schwebt Dein Geist, der für immer einzog in den Olymp !* 


Trauernden Herzens zogen die Leidtragenden heim von der 
Stätte, wo nun abermals ein großer Meister ausrubet von seinem rast- 
losen Schaffen im künstlerischen Erdenwallen. 
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Berichte. 


Fachgruppe der Maschinen-Ingenieure. 
Versammlungen vom 17, December 1990 und 4. Februar 1891, 

An diesen beiden Versammlungsabenden trug Her Ober-Ingenieur 
der k. &. Staatsbahnen JInlins Spitzner über die maschinellen Einrich- 
tungen und die bauliche Entwickelung der beiden grüßten Werkstätten- 
Etablissements der österr, Staatsbahnen vor, welche in den letzten Jahren, 
den jesteigeruen Bedürfnissen entsprechend, erbaut, bezw. durch Ver- 
größerung bestehender Werkstätten erhalten wurden; na. zw. war der 
erste von den obgenannten Vortragsabenden der Werkstätte zu Neu- 
Bandes, der zweite jener von Linz gewidmet. Beide Vorträge waren mit 
Vorweisung einer reichen Anzahl von Bauplänen und Zeichnungen von 
maschinellen Details verbunden, welche im Verein mit den hierzu ge- 
zebenen Erläuterungen ein klares Bild der Entstehung dieser Werkstätten, 
der für die Aneinanderreibung der einzelnen Arbeitsräume in Rücksicht 
gezogenen Motire, sowie der in Betrieb gestellten Motoren und Werk- 
zeugmaschinen gaben, Herr Ober-Ingenieur Spitzuer, welcher an der 
Errichtung dieser Werkstätten hervorragenden Autheil genommen, hat 
sich vorbehalten, den Gegenstand seines Vortrages, soweit derselbe all- 
gemeines Interesse hittet, in der Wochenschrift unseres Vereines »peciell 
zu behandeln; auch Ind derselbe am Schlusse seines zweiten Vortrages 
die Mitglieder der Fachgruppe zu einem corporativen Besuche der Werk- 
stätte Linz ein, wo 0a ihm milglich sein würde, manches bochinterensante 
Detail, welches er wegen der Kürze der gebotenen Zeit nicht in den 
Rahmen seines Vortrages einbeziehen konnte, zu zeigen und ausführlich 
zu besprechen, Ueber den Zeitpunkt dieser angeregten Excursion wurde 
vorläufig noch kein Beschluss gefnsst und bleibt dies einer kommenden 
Fachgrappen-Versammlung der laufenden Session vorbehnlten, 

Vor Beginn des zweiten der in Rede stehenden Vorträge, d. i. am 
4. Februar a. e., wurde auch die Wahl des seitens der Fachgruppe der 
Maschinen-Ingenieure dem aog. großen Wahl-Comits, bezw. sodann dem 
Plenum des Vereins, zu nominirenden Canditaten für die, durch statuten- 
gemäbes Ausscheiden des Herrn Ober-Ingenieurs Mannlicher frei 
werdende Stelle eines Verwaltungsrathes vorgenommen, 

Versammlung vom 7. Jänner 1891. 

An ıliesem Abende war ein Vortrag des Schriftführers der Fuch- 

gruppe Herrn Dipl, Ingenisur Carl Schläss: „Ueber neuere Ge 


schwindigkeitamesser für Loeomotiven* auf der Tages - 
ordsung. Nachdem die Bahnen, mit Bodachtnahme anf die hochgesteigerten 
Verkehrsbedürfnisse hinsichtlich der Fahrgeschwindigkeit — in tinigen 
Ländern sogar gezwungen durch bebitrdliche Vorschriften — daran gehen, 
ihren Locomotiven Geschwindigkeitsmesser als ständige Armatur beizu- 
geben, wihrend diese Apparate vordem hauptsächlich nur sporadisch für 
Versuchsfahrten in Verwendung kamen, hielt es der Vortragende für 
zeitgemäd, die bewährtesten Constructionen von Geschwindigkeitsmessem 
zu beschreiben und die Systeme demelben in Vergleich zu ziehen, 
bezw. nach Gruppen zu sondern und deren gemeinsamen Vor- und 
Nachtheile zu besprechen. Es wird sich Gelegenheit bieten, anf 
diesen, für die Eisenbahn-Maschinentechniker netuelles Interesse bietenden 
Gegenstand in den Vereinspublientionen nochmals in ausführlicherer 
Weise zurückzukommen. 


Versammlung vom 21, Jänner 1891. 


Diese durch den Obimann-Stellvertreter der Fachgruppe, Herrn Über- 
Ingenieur Petschacher eröffnete Versammlung wurde eingeleitet mit der 
Wahl der Mitglieder eines Comite'«, welches alch mit den Vorberathungen 
über die Nominirung eines Canditaten für die zur Erledigung gelangende 
Verwaltungsrathsstelle zu befassen hatte, 

Sonach erhielt Herr Öber-Ingenieur Wehrenfennig das Wort 
zu seinem angekündigten Vortrage: „Ueber das Weichmachen 
der Speisewässer nach der Methode Prof. Kalman'“, 
welcher den Anschluss bildete an einen von dem Vortragenden bereits 
im Vorjahre behandelten Gegenstand. Die durch Demonstrationen ver- 
bundenen Erläuterungen bezogen sich auf die Definition der „Härte” von 
Speisewässern, ferners auf die härtebildenden chemischen Bestandtheile, 
die Mittel, selbe auf chemischem Wege qualitativ und quantitativ in en- 
facher Weise nachzuweisen, und ferners die, je nach der Zusammen- 
setzung des Spelsewassers verschiedenen Ingredienzien zum Weichmachen. 
Der Gegenstand dieses von den Zuhörern mit reichem Beifalle ausge 
zeichneten Vortrages wird gleichfalls in den Spalten dieser Wochenschrift 
ansführlichere Behandlung finden. 

Der Schriftfihrer: 
Dpl. Ing, C. Scehlüss, 


Der Obmann : 
W. Helmaky. 


Vermischtes. 


Vergebung von Arbeiten. 


Nach einer Mittheilung des k. uw. k. üsterr.-ungar. Comsmlates in 
Rraila wird dortselhst ein Administrations- und Justizpalast errichtet und 
die Öffertverbandlung am — — 
7. April n. St. 
wand ist auf 521.186 Fres, 35 Uts, veranschlagt. Das Bedingungsbeft kann 
in der Kanzlei des technischen Barenua in Brailn eingesehen werden. 
Die Unternehmungslustigen haben ihre Offerten schriftlich und 
versiegelt mit der Bezeichnung „Ufertä pentrn lieitatin elädirei palatulni 
administrativ si de juntitie al judetulni Hraila“ vor dem oben angesetzten 
Termine zu überreichen. 


stattfinden. Der Kostenanf- 


Die Nachtheile runder Looomotiv-Remisen gerenüber 
Langhäusern setzt wieder einmal einen Vorfall in der Station Mont- 
clair der Delaware, Lackawanna and Western-Eisenbahn it heiles Licht. 
Am 20. Jänner |. J. brach im Güterschuppen ein Brand ans, der au 
rasch um sieh griff, daß auch einige Lastwagen, die auf Geleisen nächst 
dem Schnpppen standen, bedroht waren. Mehrere in der runden Loco- 
motiv-Remise eingestellte Maschinen sollten deshalb die Wagen an eine 
sichere Stelle verschieben, Aber in der Eile und Verwirrung entgleiste 
die erste Maschine anf der anßen liegenden Centrahlrehacheihe und rer- 
"perrte so die Ausfahrt auch allen übrigen. Mehrere Fässer mit Cerosin, 
die auf der Schuppenplattform lagerten, zersprangen, und ihr breunender 
Inhalt setzte sechs Personen- und sechs Güterwagen in Flammen. Der 
Schaden beträgt gegen fl. 2.000, Bei dieser Gelegenbeit wird in 
Amerika vielfach vorgeschlagen, die von einigen Bahnen schon versuchte 
Anbringung eines Fenerlöschapparater an der Locomotive allgemein ein- 


zuführen. Derselbe besteht in einer Dampfstrahlpumpe, die aus dem 
Kessel den Dampf und aus einem Hydranten oder aus dem Tender das 
Wasser entnimmt. Dieser Apparat erfordert keinen sonderlichen Raum. 
besitzt keing Theile, deren Handhabung ungewöhnlich wäre oder eine 
besondere Sorgfalt erforderte, und liefert dennoch einen ausgiebigen 
Strahl von beträchtlicher Kraft. 

(„Enging. News“) 


Von der k. techn. Hochschule in Berlin 


erhalten wir die Mittheilung, daß am 11. d. M. die Enthällung der 
Büsten der verstorbenen Professoren Hermann Spielberg nnd Dr. Emil 
Winkler in der Halle der techn. Hochschule stattfindee, 


Druokfehler-Beriohtigung. 


In dem Berichte des Gewülbe-Uomitis in Nr, 9 d, BI. sind fol- 
gende Berichtigungen vorzunehmen: 

8. 76, 2, 7. 11m. 19 w. 0. soll en richtig heißen: ... an dem 
Aufblüben der Industrie und des Handels und der Bense 
rung des Gemeinwohlen .... 

8. 76, Sp. 2, „Programm“, Z, 3 vo, soll os statt „nänsent- 
lich* richtig heißen: nunmehr, 

5. 78, Sp. 1, „Bedeckung ete,“, soll ex statt Baunnternehmer 
„Joachim“ richtig beissen: E, Gaertner, und anstatt „Firma Binolski” 
richtig: Firma Ziwotski. 

8. 78, Sp. 2, ad J. 2.7 vo, soll es austatt „genannter Firma* 
richtig beißen; genannten Firmen. 

8.78, 529, Z6w u, soll es richtig heißen: 1000-1200 kr 
pro Quadrat-Centimeter, 
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Angelegenheiten des Vereines. 


G. Z. Bil ex 1881. 


Von der Ghega-Stiftung des Oesterrelchischen Ingenieur- und 
Architekten-Vereines 
ist ein Stadien-Stipendium zu je d. W. fl. 300 Bankraluta er- 
ledigt und neuerdings zu verleihen. Das Verleihnngerecht steht 
in diesem (XXV,) Falle der k. k. priv. Sadbabn-Gesellschaft zu. 

Zum Genusse dieser Stipendien aind ordentliche Hörer der 
k.k. technischen Hochschule in Wien, ohne Unterschied 
der Nationalität oder der Religion oder der Abtheilung 
berufen, in welcher sie sich den Studien widmen. 

Die Bewerber müssen Staatsbürger der dsterr.-ungar. 
Monarchie sein; kommen sie von der Mittelschule, so haben sie sich 
mit einem Zeugnisse tiber die hestandene, nicht wiederholte Maturitäts- 
Prüfung, oder falls am der betreffenden Realschule Maturitäts-Prüfungen 
nicht bestehen sollten, Aber den guten Erfolg auszuweisen, mit welchem 
sie alle Jahrgänge der Ober-Renlschule nnd die Aufnabmspritfung an der 
k. k. technischen Hoebschnle in Wien zurückgelegt baben. 

Bewerber, welche bereits als ordentliche Hörer der k. k. tech- 
nischen Hochschule ein oder mehrere Jahre den Studien obgelegen sin, 
haben für jedes der Bewerbung vorausgegangene Studienjahr ein dem 
akademischen Gesetzen vollkommen gemäßes Betragen und einen guten 
Fortgang in so viel Unterrichtagegenständen nachzuweisen, daß die Ge 
sammtzahl der wöcheutlichen Stunden mindestens fünfzehn beträgt, wo- 
bei ja zwei Vebungs- oder Zeichnungs-Stunden ala eine Stunde zu rech- 
nen sind. Von der Erfüllung dieser Bedingungen ist auch der Fort- 
gennss des Stipendiums abhängig. Den nächsten Anspruch auf die 
Stndien-Stipendien der Ghega-Btiftung haben Söhne von 
Beamten und Angestellten der österreichischen Eisen- 
babn-Unternehmungen, sowie der (ehem.) k. k. priv. Theib- 
bahn-Gesellschaft, und zwar unter gleichen Umständen die 
weniger bemittelten Bewerber. 

Die Genussdauer eines Stndien-Stipendiums der Ghega-Stiftung 
beträgt in der Regel nur so viel Jahre, als in welchen das von dem 
Stndirenden gewählte Fach zurlickgelegt, beziehungsweise das begonnene 
beendigt werden kann. — Doch kann in besonderen Fällen ($ 11 des 
Stiftbriefes) das Stipendium auch für das Jahr der strengen Prüfungen 
belassen werden. Der Wechsel in der Zuständigkeit für die Verleihung 
begründet jedoch keinen Wechsel im Vorzuge der Söhne von Beamten 
oder Angestellten der im einzelnen Falle zur Verleihung berechtigten 
Bahnverwaltungen. 

Gesuche um Verleihung dieser Stipendien sind an den Oester- 
reichischen Ingenieur- und Architekten-Verein, Wien, I, Kachenbach- 
gusse 9, 3, Stock, zu richten und daselbst versiegelt bis 31. Mürz 
1891 einzureichen; auch kann daselhat im Vereins-Secretariate Einsicht 
in den Stiftbrief genommen werden, 

Wien, am 6. März 1891. 


Oesterrelchischer Ingenieur- und Architekten-Verein: 
Das Verwaltungsratbs-Mitglied: Der Vereinsvorsteber: 


Leopold Ritter von Haufe m. p. Franz Berger m. p. 
k. k. Hofratb uml Proßsssor am der tech- k. k. Oberbauraih und Stadtbau- 
nischen Hochschule is Wien. director in Wiens, 


Z. 408 ex 1891, 
Ciroular VI der Vereinsleitung 1891. 

Nachdem die für den 7. Mürz 1. J. ausgeschriebene ordentliche 
Generalversammlung, wegen Mangel an hinreichender Betheiligumg nicht 
abgehalten werden konnte, findet 

Samstag, den 21. März 1891 
eine 


ausserordentliche Generalversammlung 
statt. 


Tagesordnung. 

1. Verificirang des Protokolles der Geschäftsrersammlung vom 
11. März 1R91. 

2. Mittheilungen des Vorsitzenden. 

4 Vornahme der Ergünzungswahl für das Schiedsgericht. 

4. Bericht des Verwaltungsrathes, betreffend den Entwurf der 
nenen Vereinsstatuten. 

0. Vortrag des Herrn k. k. Regierungsrathes und Professors Ra- 
diuger: „Ueberdie i0Wpferdigen Turbinen inAssling“. 


Z. 400 ex 1891. 
Tagesordnung 
der 2. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891/92 *). 
Samstag, den 14. Mürz 1891. 

1. Verificirung des Protokolles der ordentlichen General- 
versammlung vom 28, Februar 1891. 

2. Geschäftsbericht, 

3. Mittheilungen des Vorsitzenden. 

4. Beschlussfassung, betreffend die Abhaltung eines dritten 
österreichischen Ingenieur- und Architekten-Tages, (Referent: 
Herr k. k, Oberbaurath Prenninger.) 

5. Vortrag des Herrn Revidenten der k. k. österr, Staats- 
bahnen, Anton Turtenwald: „Ueber die hauptsächlichen 
Vervielfältigungsarten bildlicher Darstellungen 
und deren Druckverfahren mit Berücksichtigung 
auf die Bedürfnisse der Technik, unter gleichzei- 
tiger Ausstellung einschlägiger Arbeiten“, 

Zur Ausstellung gelangt durch die Firma Szallay: Zier- 


eisen des Fagoneisen-Walzwerkos L. Mannstaedt 
& Co. in Kolk bei Cöln a. Eh. 


Fachgruppen für Architektur und Hochbau und für Ge- 
sundheitstechnik. 
Dienstag, den 17. März 1891. 
Fortsetzung der Discamion über die neue Banordnung. 





Fachgruppe der Maschinen-Ingenieure, 
Mittwoch, den 18. Mürs 1891. 
1, Neuwahl des Exeentiv-Comites der Fachgruppe mit zweijähriger 
Funetionsdaner. 
2. Vortrag des Herrn Directors Gustar Witz: „Ueber Tur 
binen-Construetionen und ausgeführte Turbinen 
Anlagen" 


Fachgruppe der Berg- und Hüttenmänner. 


Donnerstag, den 19. März 1891. 

1. Vortrag des Herrn k. k. Raurathes Friedrich Ritt. v. Stach: 
„Ueber südafrikanischeGoldfelder und insbesondere 
über jene von Murchison Range"; 

2, des Herrn k. k. Ministerialrathes F. M. Ritt. v. Friese: 
„Veber die technische Verwerthung der Hochofen- 
Sehlacken, dann über das Braunkoblen-Vorkommen 
bei Wöllauim Schallthale*. 


Statuten Anträge gestellt werden, welehe bestimmt sind, der außer- 
ordentlichen Generalversammlung vom 21. L M. zur Beschlussfassung 
vorgelegt zu werden. 


Selte MR. 





Z. 239 ex 1891. 
Bericht 
über die I. (Wochen-) Versammlung der Session 1891/92. 
Samstag, den 7. März 1891, 


}. Der Vorsitzende, Herr Vereinsvorsteher k. k. Oberbaurath Franz 
Berger, eröffnet nach 7 Uhr die Sitzung und richtet folgende An- 
sprache an die Versammlung: 

„Ich erlaube mir, Sie, geehrte Herren, in meiner Eigenachaft als 
nengewählter Vereinsvorsteher frenndlichst zu begrüßen. 

Wie ich mir die Aufgaben den Vereines geltst denke und wie 
ich lie Geschäftsführung meinerseits einrichten werde, habe ich mir er- 
Innbt, des Weiteren anläßlich meiner Wahl anseinanderzusetzen. Diesen 
Ausführangen babe ich heute nichts weiter hinzuzufügen, als die Bitte, 
daß Sie mich bei meiner Amtsführang thatkräftigst unterstützen und 
auch Ihr freandliehes Wohlwollen mir bewahren wollen. Hiervon bin ich 
übrigens vollständig überzengt, da Sie ja wissen, daß ich stets nur das 
Hesto des Vereines anstrebe. Indem ich noch beiftlge — was eigentlich 
selbstverständlich ist — daß ich die Verhandlungen in objectivster Weise 
leiten werde, Inde ich Sie, meine Herren, zar gemeinsamen Arbeit ein.“ 

„Ich kann die heutige Versammlung nicht als Generalveranummlang 
eröffnen, weil sich bisher nicht die nüthige Anzalıl von Vereinamitgliedern 
eingefunden hat. Sollte im Laufe des Abends sich die Zahl der An- 
wesenden completiren, so werde ich Veranlassung nehmen, die Versamm- 
lung als Generalrersammlung zu conatituiren,“ 

2. Gibt der Vorsitzende die Tagesordnung der nächatwüchent- 
lichen Vereinsversamminngen bekannt und bringt die Einladung des 
Donau-Vereines zum Besnch der anberordentlichen Generalversammlung 
desselben (11. März 1. J.) zur Verleaung. 

3. Gibt derselbe das Resultat der Wahlen pro 1891 und 1892 be- 
kannt, (Siebe Wochenschrift Nr, I0 ex 1891.) 

7a den Wahlen für das ständige Schiedsgericht macht der Vor- 
sitzende die Mittheilung, dab 

a) die Herm: Dipl. Ing. Frauz Kapaum, Dipl. Architekt Karl 
Mayreder und Architekt und Stadtbaumeister Frauz X. Nenmann 
die anf sie gefallene Wahl in das Schiedsgericht abgelehnt, ferner, dat 

#) die nächstmeisten Stimmen die Herren: k.k. Bauratlı Böck 
(#6), k, k. Banrath Dörfel (#4), k. k. Hofbanmeister Krombholz (RS), 
%. k. Ranrath Hoppe (81), k.k. Haurath Wächtler (31) und Director 
von Flattieh (76) erhielten *}. 

Da Nber Anfrage des Vorsitzenden sich Niemand zum Worte 
meidet, ersucht derselbe 

4. Herm Baudirestor Wilhelm Ritter v. Flattich, den ange- 
kündigten Vortrag über das generelle Project der Pariser Stadt- 
bahn (System Eiffel) kalten za wollen. 

Nach Schluss derselben ent«piant sich eine sehr animierte Debatte 
über das Vortragstbema, an weicher sich die Herren: Bandireetor-Stell- 
vertreter Bode, k. k. Hoirath Bischoff, Ober-Inspertor Fr. Bümehes 
und k. k. Ober-Baurath Eduard Kaiser, dann der Vortragende be 


theiligten. 


*, Das Verzeichnis dar Mitglieder des Kehisdsgerichter kommt nach erfulgter 
Ergkuzungswahlt zur Publiontiom, 


Wochenschrift des österr. Ingenienr- und Architekren-Vereines. 


Nr. ii. 





Hierauf dankt der Vorsitzende dem Herrn Baudirestor v. Flattich 
verbindlichst, die Stadbahnfrage, welche für uns von no actnellem Inter- 
esse ist, wieder berübrt und eingehend erörtert zu haben, und schließt 
ie Sitenug nach 9 Uhr Abende, 

L. Gassebner. 


2. 239 ex 1891. 


YVereins-Functionäre für das Jahr 1891. 


Vereins- Vorsteher: 
Berger Franz, k. k, Ober-Bauratlı, Stadtbaudireetor, 


Vereinsrorsteher-Stellrertreter: 
Retter Ednard, Central-Inspector, Maschinendirector-Stellvertreter 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
Velwein Arthur, Generaldireetionsrath der k. k. österr. Staata- 
babnen, a. 0, Professor nn der k. k. Hochschule für Bodenenltar, 


Verwaltungsrlithe: 

Bischof Friedrich, k- k. Hofratb, Bandirector der k. k. General- 
direction der Österr, Stantabahnen. 

Brück! Georg, k. k. Ober-Ingenienr der n. ö. Statthalterei. 

Friese Fr. M., Ritt vw, k. k. Ministerialrath im Ackerbau- 
ministerium. (Letztabgetretener zweiter Vereinsvorsteher-Stellvertreter.) 

Gaertner Ernat, Ingenienr. (Letztabgetretener erster Vereins- 
vorsteher-Stellvertreter.) 

Gruber Franz, Ritt. v., k. k. Nofrath, Architekt, o, &, Professor 
am biheren k, u. k. Genie(urse, 

Haufe Leopold, Ritt. v., k. k. Hofrath, 0. ö. Professor an der 
k. k. technischen Hochschnle. (Letztabgetretener Vereinsvorsteher.) 

Helmer Hermann, Architekt. 

Helmsky Wilhelm, Maschinen - Ingenieur, Vertreter der Prager 
Maschinenban-Actiengesellschaft von Runton & Os. 

Koch ‚Julins, Architekt, k. k. Profeaser. 

Orleth Anton, Ober-Inspeetor der k. k. österreichischen Staats- 
balımen. 

Podhagsky Juhaun, Edl. v. Kaschanberg, beh, ant. und beeid, 
Ciril-Ingenienr, 

Wehrenfennig Edmund, Ober-Imgenieur der Unterreichlschen Nord- 
westbahn. 

Wielemans Alexander, 
Architekt. 

Wilhelm Adolf, Ober-Ingenieur des Stadtbanamtea. 

Zwiauer Peter, beh. aut Über-Inspeetor der Dampfkessel-Unter- 
suchungs and Versicherangs.Giesellachaft a. G. 


El. vr. Monteforte, k. k. Banrath, 


Cassaverwalter: 


Stach Friedrich, Ritt, v., k. k. Banrath, behörd. aut. und beeid, 

Cirik-Ingenienr. 
Revisions-Uomite: 

Bück Franz, k. k. Banratlı, Bandirector der Union Bange- 
sellachaft, 

Scheller Carl, Ober-Inspeetor der k. k. Bsterreichischen Staats- 
bahnen 

Sehmarda Franz, k. k. Bauratb, Ober-Inspector der k. k. üster- 
'reichlschen Staatslahnen i. P. 


Schulbauten der Gemeinde Wien, 


Während der 12 Jahre von 1877,78 bis 1859,90 hat die Gemeinde 
Wien, in den Bezirken I bis X, für den Volks- und Bürgerschwlunterricht, 
3 nene Gebinde errichtet, welche zusammen eine hberbaute Etagentläche 
von 112,941 m2, einen überbauten Raum von 501.567 m* und 729 Lahr- 
zimmer enthalten. 

Die Herstellangskosten dieser 31 Schulgebäude betemgen, olıne 
Hungruuderwerbang : 


für den Bau 2: 2: 2 c rn. 3,660. 100 ., 
für die Möbel . 2 2 nn nn. BOB 
zusammen . .„ 4,284.096 1. 


Die Details für jedes der 31 Objeete und die resultireuden Mittel- 
wertle sind aus der nachstehenden, vom Stadtbanamte verfassten Tabelle 
ersichtlich. 

















Lehr- 
zimmer 
entfällt 





11 L] Bartens - 150 1687 | 108.306 | 12,905 | 121.300 [4923 | so | 5514 

2] X. Eugenplatz..... .. I | 582] 127.054 | 15.718 | 142.772 | 4981 | >02 ) 4928 [53]19 410.47 2u 
3] IL| Gerbardasgasse . 149 | 630 | 102.108 | 12.420 | 114.528 | 2084 | 496 | 4580 Ja0lss| 3/57 92/99 
4] IV.| Phorasplatz ...... 14600 | 118.108 | 12.823 | 131.281 | 4220 | 457 40686 'a 1497 
5| III.| Paulusplatz ....... 127 | 565 | 107.219 | 19.940 | 121.150 | Ha=0 | 408 | 4327 > 
slviit.| Josefatädterstr. 8. . 128 | 573] 104.157 | 15.084 | 120,091 | 4808 | 500 | 4448] 

7| IX.| Lazarethgasie ..... 159 | 710] 108.148) 12.761 | 120.907 | 4346 | 510 | 486 

8] II.| Holshansergasse .. 181624] 112.545 | 12.885 | 125.280 ] 4884 | 560 | 144 

9] VI. | Seumpergasse 56... 153 | 680 | 105.004 | 14.234 | 119.208 | 4377 | 598 | 4970 

10| X.| Uhlandgasse .....-. 143 | #94 | 1:80.217 | 18.213 | 148,480 | 4440 | 507 | 4047 |: 

11 A 183 | 718 | 122.002 | 13.054 | 136,046 | 4920 | 522 | 412]: 

12] VII. 132|580| 3.082] 4.005 | 41.346 | anzu | 545 | 5158— 

18 175/785] 52.304 | 3210| 58.016] 5875 | 579 | 44154P. 

14 170 | 757 | 14.316 | 19.117 | 158.419 ] 6055 | 546 | daoı 

15 150 | #70] 129.444 | 17,989] 147.434 | 5176 | 719 | 5897 

16 146 | 642] 176.951 | 13.802 | 180.758 | 6319 | aus | 6812 

117 173 | 085] 145.000 | 11,31%] 157.011 [ Bossa | aTı | 6954 

1a 165 | 737 | 132.547 | 11,681 | 144.228 ] 5719 | 508 | 527 | 

19 168 | 752] 155.317 | 11.085 | 166.402 ] 5073 | 426 | ums |: 

I 150 | Tom] 181.464 | 18,680) 196.094 | 6257 | 470 | 6797 

121 161/715] 08.700] 3.724) W484 | Dana | 18) 5147 

I22 187 | 837 ] 175.851 | 12,697 | 188.478 | 745 | 519 | 8194 

123 . 160 | 731 | 127.438 | 10.906 | 188.344 | 5541 | 474 | 6015]; 

24] 1.| Jobannesgasse ....- 176 | 786] 148.845 | 11.508 | 161.158 | 6802 | 53 | 7995 Ja 

1825| VII.) Nenbangasse 42.... 174/783] 5806| 3.754| 72.750 | 6900 | 375 | 7275|: 

I26| IX. | Glasergasse....-».- 174 | 780 | 161.818 | 14.489 | 184.307 | 6531 | 557 | TOBs |: 

1271 1.| Ozerningasse ...... 172/779] 74.081 | 7.318] 81.996] 7468 | 736 | 8199 

28] V.| Stollberggense .... 170 | 765 | 164.732 | 11.097 | 178.720 ] #580 | 470 | ons |; 

(af IE| Wasmergasse ..... 168 | 756 | 149.058 | 14.473 | 164.431 | den | 570 | #077 |: 

30] X.| Herzgame ........- 14:3 | #96 | 182.190 | 90.384 | 302.574 ] 4924 | 551 | 5475 |: 

sıl II.| Pazmanitengasse ... 150 | 880 | 197.221 | 17.0621 | 154.842 | a000 | so | Bra]! 


Wochenschrift des Ssterr. Ingenieur- and Archltekten-Versines. 
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Anmerkung. 


Zu Rubrik 4, Diese enthält die überbaute Fläche der Etagen, 
wobei außer dem Ebenerdgeschose nur die einzelnen Obergeschosse in 
Betracht genommen und das Kellergeschoss sowie der Dachboden nicht 
gerechnet erscheinen, 

Zu Rubrik 5. In dieser sind die Kubikmeter überbauter Raum 
zwischen dem Ebenerdfussboden und dem Dachbodenpflaster gegeben 

Zu Rubrik 6. Diese Rubrik gibt nur die Zahl der Lehrzimmer‘ 
wobei die Zeichensäle und die Arbeitszimmer für weibliche Haudarbeiten 
gleichfalls ala Lehrzimmer angenommen wurden. 

Zu Rubrik 7 und 8, Diese Hubriken geben die auf das Lehr- 
zimmer entfallende Etagenfläche oder Kubikraum, wobei nicht blos das 
reine Lehrzimmerausmaß, sondern auch das auf jedes Lehrzimmer ent- 
fallende Maß an Mauern, Communicationen, Aborten, Directionszimmer, 
Turulveale und Wohnungen eingerechnet ist. 

Zu Rubrik 9 bis 12. Es sind blos die Ban- und Möhlirungskusten 
ohne die Kosten des Baugrundes ausgewiesen, Die Baukosten umfassen 
auch die Kosten der Heiz-, Wusser- und Beleuchtungseinrichtung. Unter 
Möbel erscheinen blos die Subselien, Küsten, die Turnapparate ete, 


Mittelwerthe aus den 31 Schulen. Auf ein Lehrzimmer entfällt 
155 m# verbanute Etagenfläche, 690 w* verbauter Raum. 

Nachdem die mittlere reine Fläche eines Lehrzimmers, welches 
für 60 Schulkinder bestimmt ist, nur 55 m? beträgt, so entfallen die 
übrigen 100) m® anf die Fläche der Manero, Communientionen, Ahorte, 
Directionszimmer, Turnlocale und Wohnungen. 

Es ergeben sich für das Lehrzimmer: 


Baukosten » v2 eu na HS 
Möbelkosten - » :.. 0... B 587 
Gesninmtkosten , . N. B7667 

Für Im® Etagenfläche: 
Bankosten . . 2» 222» .% . 0. 31,82 
Möbelkosten . » 2222... 0.. dd 340 


Gesammtkosten . . A. 37 68 


Für Im#t überbauter Raum: 


Baukosten .. -»r. + fl. 74 
Möbelkosten. . 2...» . 5 
Gesammtkosten . ı 1. 850 L, 


Ueber den Schnee im Gebirge. 


Vortrag, gehalten in der Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenieure am 11. December 1890 von Vincenz Pollack, Ober-Ingenieur der k. k. 
General-Direction der österr. Staatsbahnen. 


(Fortsetzung zu Nr. 8, — Hiezu die Tafel in Nr. &) 


Schmelzwasserhöhen des Schnees, 

Schen die Tubelle über die verschiedene Dichte des Schnees weist 
darauf hin, daß nuch der Waaserwerthi der Schueedscke großen Ver- 
änderlichkeiten unterworfen ist; es kann die Wasserhöhe von frisch ge- 
fallenem Schnee infolge seiner Lockerheit 10 bis 20mal, ja sogar bis 
B4mal kleiner als die Schneetiefe sein. Länger lagernder, dichterer 
Schnee wird natttrlich geringere Ziffern anfweisen. 


Coas*) berechnete das Verhliltnis der Schneetiefen zu der ans 
dem Schnee geschmolsenen Wasermasse für jeden Monat der drei 
Jahre 1876, 1877 und 1878 auf dem St. Bernhard-Hospiz in 2478 
Meereshöhe und bekam als höchsten Werth den October 1876 mit 
1708 und als niedrigeten den Mai 1877 mit 8:17. Für Sils Maria in 


7480. p 15-17, 


Beite 100, 


Wochenschrift des dnterr. Ingenisur- und Arebltekten-Vorolnes. 


Nr. 1, 








der Merreshöhe 1810 m ergibt sich nis hischste Zahl der November 
1876 mit 2193, als niedrigste der April 1578 mit 793, Das aus den 
Verhältniszablen beider Stationen berechnete Mittel ergibt sich zu 
1212, d.h. Im Selmelzwasser entspricht 12:12 mm Schnee. Hell- 
mann*) hat aus einer mehrere Wochen alten Schneedecke, die 18cm 
stark war, die Verhältniszahl mit 58 bestimmt. An der landwirthschaft- 
lichen Akademie Petrowski bei Moskau wurden von Tursky **) im Mlirz 
1A84, 1885 und 1898 Messungen vorgenommen, woraus sich alu kleinster 
35 cm Schnee bi em Schnee 
bed 07 7 Zeekdllemuieuuh use" > 7-7 7777" Zeche 
gibt. Er hat den März gewählt, weil zu dieser Zeit große Schwankungen 
in der Dichte, die von der Ungleichmäßigkeit jeden einzelnen Schnee- 
falls herrähren, sich ziemlich anagleichen. 

Schreiber in Chemnitz ***) hat lie Anzahl Millimeter, die eine 
Schneedecke-Mächtigkeit haben muss, um eine Schmelswasserhöhe von 1 mm 
zu liefern, als „„peeifische Schneetiefe* bezeichnet und dafür aus 
einer Reihe von Bestimmungen im Winter 1887,88 die Grenzzahlen 66 
und 340 abgeleitet; ersterer Werth ist bei gelinden Temperaturen, 
letzterer zwischen — #70 und — 144% gefunden worden. Die Zahl 4 
entpricht der bisher bekannten geringsten Schneedichte von 9. 

Die Kenntnis der „specifischen Schneetiefo* hat für gegebene Fälle 
zum Zwecke der Bestimmung der Mächtigkeit von Schneelagen einen 
nicht zu unterschätzenden doppelten Werth, und zwar: 

1. 8 lange die Mehrzahl der Schneebeohachtungen bios ans 
Messungen im Regeumesser bestehen, statt an Schneepsgeln, welche die 
wirkliche Schnestiefe einer Üertlichkeit geben, so gestatten die »peeifischen 
Schneetiefenzahlen einigermaßen auch Schlüsse auf nicht gemessene, aber 
fragliche Schmeetiefen zu einer gewissen bestimmten Zeit. 

2. Nachdem bei Schneetreiben die Regenmesserangaben leicht zu 
hoch oder zu niedrig ausfallen können, wie früher bereits durch ein- 
schlägige Beispiele belegt erscheint, so wird man in besonderen Fällen 
durch Bestimmung der specifischen Schneetiefe wichtige Anhaltspunkte 
erhalten, um zur Correetur der Niederschlngsmessungen bei Schneestürmen 
schreiten zu können. 


Schneemengen. 

Noch vor wenig Jahren war man anf ziemlich »pärliche Daten 
über die Mengen, welche durch Schneefall im Gebirge zur Ablagerung 
gelangen, beschränkt. So macht Conz am o. a. Orte darüber folgende 
Augaben: Grüßte Schneeschiebthöhe auf dem St. Theodulpass (3333 m See- 
höhe, Canton Wallis) im Mär« 1856 anf dem Boden I'6 m, auf dem 
Gletscher 280 m. Sils Maria (Ober-Engadin) im November 1878 1-61 m. 
Dorf Simpeln (Simplon 1480 = Seehöhe) im April 1878 alter Schues 
12m, frischgefallener 360 m. Unweit des Hospizes (1996 m Seehübe) 
lag die Schlittenbabn höher als die Oberkante der Telegrapbeustangen. 
Letztere Angabe, sowie jene, die aın Julier in April 1879 eine Schnee- 
bihe von 825 m beziffert, hält Coaz für Wehen. 

Weitere Angaben, die vorwiegend auf bloßen Schätzungen be- 
ruhen mögen, rühren aus dem schneereichen Winter 1887/88 her. +) 


Schnachöbe Schnacköde 
Ort und Zeit in Meter | Ort undZeit in Meter 
Mörren . » » 2... 2-20 |Dimetia . . . . 29 


Lauterbrunuen und Grin- Forstkreis Danz 5./20. Febr, 


delwald. » .» » . . 1-18 15 m bei 0m Seehöhe 
Interlaken. . „ . „ „BIO 20m „Mlmm „ 
Andermatt. . . 24 30m „150 
Göschenen, Ende table 19 |Oborengadin-Thal, Ende 
Liniäel - = 5. 8.8: :008 14 Februar. . 2... 14m 
Em.» » - +... 072 [Ss Marin, März . .. Doom 
Engi . » . . 10 JAirole, Ende Februar. . 1050 
Säntisspitze, Marz » «15 |Zermatt, Saas und oberes 


Wildhaus, Ende Februar . 16 
Splugen, 29. Februar . . 10 


Rhönethal, 1. März 25-30m 


*, Erste Beilage zum „Deutschen lleichsanzeiger“ Nr. &, Im@. 
— Wosikof, Der Einflum einer Schnoedecke, pag. 74 


+, Erebais einiger Versuche über die spoeäfische Schmentiefe. „Metsorologischen 
Zeitachrin® 1880. 
» Coaz, Der Lawinenschnden im schweizerischen Hochgebirge 17m 
Bern 1899. 








Die Niederachlagsmenge war in den Niederangen nieht erbeblich, in 
hüberen Regionen aber beträchtlicher, als der gewöhnliche normale Betrag. 

Ob die am 249, bis 25. Februar 1879 am Hochobir (2041 m Ser- 
höbe) mit 229 mm (39, 965, Bd mm) gemessenen großen Nirderschiags- 
höhen, die einer beildufigen Schneetiefe von etwa 25 bis 30 m entsprechen 
dürften, reiner Schneefall gewesen, war nicht bestimmt in Erfahrung zu 
bringen; doch hat man nın nördlichen Abhang der Petzen zur selben Zeit 
einen Schneefall von über 9m constatiren können und war die Schner- 
lage am Obir am 24. Mai woch immer zwischen 3 und 4 m.*) 

Kristler in Cornat (oberes Gailthal) gibt von dem Schneefall, 
der am 27, November Abends 7 Uhr begann und bis 4. December 1890 
dauerte, eine Niederschlagshühe von 3612 mm um eine Schneetiefe von 
1 = an. *) 

Den meteorologischen Aufzeichnungen in Bayern***) sind folgende 
Maximaltiefen der Schneepegel-Beobachtungen aus den Jahren 1888 und 
1889 entnommen: 

Babenstein, {Seehöhe 676 m) am 9, Februar I’4 m, am 5, März 18#= 
1:34 m, am 24. Fehruar 1889 086 =, Bad Kreuth (Seehlihe BP m) am 
10, Fehrunr 206 m, am 6. März IHR 2m, am 2%, Februar 1889 
1:45 m, Hochkreath (Seehöhe 989 m) am 11. Februar 099 m, am 6. März 
1888 1:20 m, am 16. März 1884 102 w. Bayrisch-Zeil (Ssehühe B02 m) 
am 11. Fehrar (räsm, am 6 März 1988 147m, am Mr März 1#80 
OTB m, 

Die Schneetiefen des Winters 1888,89 in Deutschland, +) welche 
mit dem reichlichen Schneefall am 2%. Februar 1889 ihr Maximum 
fanden, sind mit der größten Tiefe des Vorjahres am 21. März von 
einigen Stationen herausgegriflen: 


2. IR 22 1 
Klansen bei Lyek (Ustpreußen) m 0m 
Schneekoppe , » = +» =. 2döm Alm 
Scheibe (Sachsen) . . x... Odin Höbm 
Alt-Astnbug . » 2 2.0. DEM 0m 


Um ein anschauliches Bild von den Schneetiefen im Gebirge, bezw. 
auf einem solchen und ihre Beziehungen zu dem höchsten Temperaturen 
zu geben, habe ich einige graphische Darstellungen gemacht (s, Tafel 
Fig. 3 u. 4). Als Abscisen sind die Zeiten nach Tagen aufgetragen, 
als Ordinaten die täglich gemessene oder nbgelesene Schneetiefe; dar- 
unter sind die Angaben über die täglichen Maximaltemperaturen (die 
höchste Temperatur der täglich dreimaligen Ablesungen) angebracht. 

Das Graphikon von Stnben am Arlbere+t), Fig. 4 (1400 m 
Meereshühe} aus dem schneereichen Winter 1874/75 zeigt in der Periode 
zwischen 10. und 20. November bei negatiren Temperaturgeraden und hefti- 
gen Westwinden von der Stärke 5-7 eine bedeutende Zunahme der Schnee- 
tiefe bis zu 248m. Da danach eine Kälteperiode (tiefste Temperatur 

— 1100.) bei heftigem Ost („Heiterer“, Stärke 5-7) eintrat, so ist die 
absteigende Linie wohl größtentheils als Setzungserscheinung anzusehen 
und gibt der Beobachter auch für November an: 


Zuwehen von Schnee . . . . . . 028m 
durch Setzen . .» » . O6dm 

Abnahme | Verwehen . » » » . . übe 
Schmelzen. . . . — 


Die Schmeefälle im December bei vorwiegend tiefen Temperaturen 
und meist Ostwinden bauten die Schneelage immer höher auf, Tief ein- 
geschnittene Abnahme-Sättel treunen die einzelnen Schneefülle und 
registrirt der Beobachter: 


Zuwehen. » » » . .. 098m 
Setzen . . 2... 048m 
Verwehen 086m 
Schmelzen . . Dllm 


* „Zeitschrift der öaterr, (nsellschaft für Meteorologie", Jahrg. 170, 5. 5. 
*", Nach (lem Vortrage machte Baudireoter - Stellvertreter Zellnka über 
den vom 1. bis 4. Lesember 1:0 auf der Pasterthalerlinie #taligefundenen Schneefall 


folgende Schneetiefenangaben : 
Villach . . , -.1l0m Lex .. Im  Immichen 12m 
Orefmburg 10m Thal... .. Io Wied . 10m 
Oberdrauburg Ir0m Abfaltersbnch . Im 0. Dilm 
Dölsach . . ‚trOm Billian ‚Ibm Braun en. . Om 
e „Beobachtangen der metsoreingischen Mationen im Königreich Bayern 


1868, 1889", 

U Hellmann. „Erste Beilage zum demlschen Reichsanzeiger'' Nr. 62 vom 
11. Mürz 1680, 

11 Entnommen dem in der hiesigen Omtralanstalt fir Meteorologie etc. vor- 
handenen Ihaten, 


Wochenschrift des österr. Ingenieur- nnd Architekten-Vereines 


Seite 101, 





Einer Thauwetterperiode in der ersten Jänmerhälfte folgten sodann 
wieder größere Schneefälle, so dab am #. Februar 1875 das Maximum 
der Schneetiefe mit 3-97 m erreicht wurde, 

Ich bemerke ausdrücklich, daß aus den Anfschreibungen des Beob- 
achters hervorzugehen acheint, das die dargestellten Erscheinungen wirk- 
licher Schneefall und keine Verwelungen seien. Wie auch ans den an- 
geführten Daten resultirt, ist die Summe der Abnahme immer größer 
als jene der Zunahmen. 

Eine zweite grapbische Darstellung umfasst die Schnes- and Tempe- 
ratar-Verhältnisse beim Touristenhans (1727 m Meeresbühe}, auf dem 
Wendelstein (183%5 m» Meereshöhe), Fig. 3, in den Wintern 1HB6,87, 
1887,88, 1899,89, Die Maximaltiefen der an mehreren Pegeln stattge- 
fundenen Ablesungen betragen dm, Pim und Im, 

Aus dem Dargentellten geht nım zweifellos die Thatsache hervor, 
daß in den Gebirgen bedeutende Schneemawen zur Ablagermmg gelangen 
können, und wären in Stuben nach dem 6. Fehruar 1675 und am Wendel- 
stein nach dem 7. März 1688 mach weitere ergiehige Schneefälle ein- 
getreten, so müssten wir noch größere Schneehühen verzeichnen. 


Ablagerung des Schnees unter dem Einfinss des Windes, 

Bei Windstillen füllt der Schnee rubig zur Erde und bildet eine 
gleichmäßige Decke. Ist hingegen Wind mit dem Schneefall verbunden, 
so wird die Ablagerung ungleichmäßig erfolgen. Es geht nicht gut an, 
allgemeine Regeln für die Lagerung des Schnees im Felle and im Walde 
zu geben, indem hier nicht sur Lage an und für sich und im Verhältnis 
zu den Winden, sondern beim Wald auferdem noch Art, Alter, Dicht- 
heit u. dgl. von Einfluss ist. Junge, 8 bis Iojährige Waldbestände bilden 
mitunter ein derartiges, undurchdringliches Diekicht, dab Schneemessungen 
unmöglich werden, 

Ike Wirkung des Windes auf den Schnee ist eine mehrfache. Er 
hindert während des Schmeefalles selbst eine gleichmäßige Lagerung 
desselben, treibt den gefnllenen Schnee nenerdings vor sich her, baut 
in Mulden, Vertiefungen, an geschützten Stellen Schneewehen und hinter 
auf der Kehrseite steileren Hindernissen Schneeschilde auf, Beror ich 
auf Einzelheiten dieser Bildungen eingehe, wird es nothwendig sein, 
Einiges über Wetter und Winde vorauszuschicken, und zwar vorerst 
im Allgemeinen, mit Boxzug auf unser Alpengebiet* 
usd will ich dann einen speciellen Fall, die Luftströmum 
gen am Arlberg, anschließen, in welchem auch Detailrerhältnisse, 
um die es sich hier hauptsächlich handelt, beurtheilt werden können. 

Ex ist bekannt, dad die neueren Untersuchungen ergeben haben, 
daß sogenanntes schlechtes Wetter mit aufsteigender Bewegung 
der Luft, welche bei niedrigem Barometerstand an der Erdoberfläche 
eintritt, im Zusammenhange steht; schönes Wetter resultirt in Ge- 
genden hohen Laftdruckes bei langsamem Niedersiuken der Luft. 
In den Barometerminimas nimmt der Luftdruck vom Mittelpunkt des 
niedersten Drackes nach allen Richtungen hin zu, und entsprechen 
der Inngsnmeren oder rascheren Zunabme die geringere oder größere 
Heftigkeit der spiralfürmig einwärts blasenden Winde, weiche einen 
Ausgleich in der Luftdruckvertheilung anstreben. In Gebieten ron Baro- 
metermaxima nimmt der Luftdruck nach außen ab und sind die Winde 
schwach nach auswärts gerichtet. Auf der mürdlichen Halbkugel dreht 
die Luft sich in den Minimas von rechts nach linka, entgegengesetzt der 
Bewegung eines Ührzeigers, in den Maximas von links nach rechts, 

Das Gebiet der Verdichtung des Wasserdampfes liegt unsymme- 
trisch gegen das Centrum und erstreckt sich weiter nach jener Rich- 
tang, wohin das Minimum vorrlückt Im rückwärtigen Theil des ab- 
ziebenden Tiefs zeigen sich nordwestliche Winde nei aufklärendem 
Wetter, steigendem Luftdruck und sinkender Temperatur ; ander Vorder- 
seite stidöstliche Winde mit steigender Temperatur, fallendem Baro- 
meter, beginnender Trübung und Regen. 

Auf den täglichen Wetterkarten, in denen die Isobaren, die Ver- 
bindungslinien der Orte gleichen Luftdruckes, eine klare Darstellung der 
Luftdruckvertheilung geben, sind diese Verbältnisse, die das Fundament 
der gegenwärtig praktischen Anwendung der Witterungskunde bilden, 
ersichtlich. Die Barometerminima bleiben selten an derselben Stelle, 
sondern besitzen die Eigenschaft mehr oder minder rasch über die Erd- 





*) Vergleiche auch: Hann, Nutzen der Wetterkarten in „Mittheilumgen des 
D. und Oe, Alpenvereins* 18, 


oberfläche fortzuzieben und zwar bewegen sich dieselben nach gewissen 
„Zugstraßen“. Für Westeuropa kommen diese Luftwirbel (Cyklonen) 
fast sämmtlich vom atlantischen Ucean her, seltener bilden sie sich über 
dem Mittelmeer und der Ustsee. 


Die Hauptzugstraße der Minima geht über Irland und Schott- 
land oder etwas nördlicher in das ewropälsche Eismeer hinauf; eine 
andere Zugstraße zweigt von dieser rechts ab und geht über Dänemark 
und Sitlachweden in die Ostsee nnd wandern manche nach Polen uni 
in's Schwarze Meer, Eine weitere Zugstraße geht tiber Central- und 
Sadfrankreich in das ligurische Meer, über Mittel- und Überitalien in 
die Adria und über die Balkanhalbinsel nach Ungarn, Polen und Rus- 
land. Es ist diese Wanderung der Cyklone für schlechte Witterung in 
den Alpen namentlich dann, wenn ein Maximum von Norlwest, vom atlan- 
tischen Ocean nnchdrängt, am meisten ansschlaggebend un folgen grode 
Begengüsse, beftige Winde ans Nordwest und Norden, namentlich aber 
starke Abkühlung, also selbat in warmer ‚Jahreszeit Schneestärme auf den 
Höhen, 80 lange das Maximum über dem ntiInntischen Ocsan liegt, wird 
ein beständiger Nachschub nasser, kalter Luft, weiche über den Alpen 
aufsteigend Regen und Schnee gibt, eine Besserung verhindern. Bei Lage 
des Maximums über Südwesteuropa (Spanien) sind Stidwest- umd West- 
winde bedingt, die wärmer sind, das Wetter bellt wenigstens zeitweilig 
anf und bessert sich, sobald Theilmazima vom Südwestmaximum über 
Mitteleuropa und namentlich Aber dem Alpengebiet sich Ingern. 

Die Barometerminima, die von der oben erwähnten Hauptzug- 
straße abbiegen und Aber Dänemark, die Chstsse, Polen und Südrnssland 
wandern, bringen gleichfalls schlechtes Wetter auf der Nordseite der 
Alpen, Norkdentschland, Böhmen, Schlesien und Galizien hervor, wohei 
in den Südalpen gutes Wetter sein kann, wenn nicht über dem Mittel- 
meer ein Minimum steht, und südlich der Druck zunimmt. 

Eine Cyklone in der Gegend der Bai won Biscaya erzeugt auf 
der Sitdseite der Alpen bei Südost: und Sädwinden zumeist Regen, 
weiche noch anhalten, wenn das Minimum nach Norden gegen Britannien 
abzieht. Auf der Nordseite der Alpen gibt es dann Fühn. Zuweilen hält 
dieser Zustand, nämlich Minima im Westen, Maxima über Sulostenropa, 
besonders im Herbst und Winter längere Zeit an, und herrscht dann 
anf der Südseite der Alpen Trübung oder Regen, anf der Nordseite 
warmes Fühnwetter mit gelegentlichen Niederschlägen vor, welche durch 
kleine Theilminima hervorgebracht werden, die von der großen 
Cyklone sich abtrennen oder an deren Süd. und Ustrande sich nen 
bilden und der Nordseite der Alpen entlang streichen. Die Laftwirbel 
haben im Allgemeinen die Tendenz, um die Gebiete hoben Luftdrackes 
#0 herumzugehen, daß dieselben auf ihrer rechten Seite bleiben. 

Die Alpenkette bildet häufig eine Wetterscheide. Liegt ein 
Minimum über den Alpen oder in deren Nähe, » haben beide Seiten 
schlechtes Wetter, Befindet sich hingegen der niedrige Luftdruck in 
größerer Entfernung von den Alpen, so daß letztere von stärkeren 
anhaltenden Nordwest- und Nordwinden bei Minimum im Osten und Std- 
osten, oder Stidost- und Südwinden bei Minimum im Westen oder Nord- 
weten tiberweht werden, dann hat die Seite an der der Wind aufsteigt, 
trübes regmerisches Wetter, die andere Seite, wo der Wind vom Alpen- 
kamme herabweht, trockenes Föhnwetter. Es ist ein häufiger Fall, daß 
in Südosteuropa ein Maximum sich hartnäckig behauptet, während im 
Westen niedriger Luftdruck herrscht, dann baben die Nordalpen Fühn 
mit zeitweiligen Regenschauern, die Sudalpen aber andauernd Regen- 
wetter, welches schon bedeutende Veberschwenmungen (1868, 1379, 1549, 
1889) veranlasste. 

Als ein wichtiger Witterungsfactor muss noch die Tendenz zur 
längeren Erhaltung eines einmal herrschend gewordenen Witterungs- 
charakters genannt werden. Wäre man im Stande, die Richtung und 
Geschwindigkeit des vorriickenden Barometerminimums zu bestimmen, 
#0 wire die Voraumage des Wetters leicht; nachdem jedoch heute 
elne Gesetzmäßigkelt noch nieht aufgefunden ist, sondern nur nach Er- 
fahrung vorgegangen werden kann, so unterliegt die ganze Wetter- 
prognose noch mauchen Zufälligkeiten. 

Neben der allgemeinen Witterungslage sind jedoch locale 
Witterungsänderungen nicht außer Betracht zu Inssen, und kann das 
kommende Wetter nur aus dem Zusammenhang beider beurtheilt werden. 
Als Beispiel will ich die Witterangsrerhältuisse, wie sie den Lawinen- 
stürzen am Arlberg am 8. Februar 1868 vorausgingen, vorführen. 


Beite 102, 


Am 2 Februar lag ein Gebiet hohen Barometerstandes über 
Mitteleuropa, die Alpen inbegriffen; dasselbe zog sich am 8. Februar 
langsam sädwärts, während ein Minimam sich über Nordeuropa ansbreitote, 
unter dessen Einfluss daselbst unruhiges Wetter mit Niederschligen 
berrschte, Vom 4. Februar bis einachlieslich 10. Februar hielt sich ein 
Maximum über Westeuropa (atlantischer Ocean und Frankreich), An 
ersterem Tage liegt ein Theilminimum fiber der südlichen Ostsee, in den 
Alpen treten westliche Winde mit Niederschlägen ein. Das Minimum 
hat auf seinem silüstlichen Wege am 5, Februar die Gegend von 
Warschau, am #. Februar Kiel und an den nächsten drei Tagen das 
Asow'sche Meer erreicht. In den Alpen sind daher westliche, nordwest- 
liche und nördliche Winde mit anhaltenden Niederschlägen bis 10. Fe- 
bruar eingetreten. In den Wetterkarten vom 4. uml 6. Februar, (Fig. 1 
und 2) sind zum Theile die genannten Verhältnisse dargestellt. 

Sie schen, meine Herren, ans dem was ich über Witterung 
vorgebracht, daß man im Stande ist, mit einem hohen Grad von 
Wahrscheinlichkeit dieselbe rorherzusagen. Deutschlands Küste bekommt 
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die Sturmwarnungen von der Seswarte in Hamburg und hat Bassel*, 
auch den Nutzen solcher für das Eisenbahnwesen (Schneererwehnngen) 
nachgewiesen. Auf der nordamerikanischen Union Paeifie Eisen- 
babn hat Powell unter Errichtung von 32 meteorologischen Stationen 
einen Wetterdienst eingerichtet und sind heuer auch die rusal- 
schen Eisenbahnen an diese Frage ernstlich herangetreten, wie die 
Notiz in der „Zeitschrift des Vereines dentscher Eisenbahn-Verwaltungen* 
vom 92. Norember 1890, 8. 904 beweist. Bestrebungen einschlägiger 
Art, die auf Errichtung eines Landesamtes für Hydrographie und Meteoro- 
logie abzielen, sind in Böhmen durch den Antrag von Kaftan am 
16. Oetober 1890 zu verzeichnen. **) 


(Schluss folgt.) 


* Glaser's Annalen IT, 8. 78. 

“+, Ich babe als technischer Rodantenr von Dr, Kölle Encyklopädie des Kisen- 
hakmwesena für wöibig erachtet, einen Artikel über Eisenbahametcorologie 
zu verfassen, der in einem der nächst erscheinenden Bände enthalten sein wird. 





Ueber Festigkeitsversuche mit Wagenkupplungen. 


Die französichen Eisenbahngesellschaften Iiben im Interesse der 
Betriebssicherheit und der guten Erhaltung des rollenden Materials eine 
beständige Controle über den Zustand der Wagren-Kupplungsbestandtheile, 
wie Schraubenkuppelo, Zughnken und Nothketten, aus. Die Beilingrnis- 
hefte präeisiren genau die Modalitäten für die Vebernahme dieser Theile 
und geben besonders die Zugbeanspruchung an, welche dieselben ertragen 
sollen, ohne daß ein Bruch erfolgt. Die diesbezüglichen Proben werden 
übrigens bis zum Bruche der Theile fortgesetzt and die #0 erhaltene 
maximale Belastung gibt genauen Aufschluss Aber denWiderstand, welchen 
die Kupplungen den gewöhnlichen Beanspruchungen auf Zug gegenüber 
zu leisten vermögen. 














Das Zerreißen der Kupplungen findet aber in der Regel infulge 
starker Stösse durch heftiges Anfahren oder durch die Wirkung der 
Bremsen statt. Um nun die Kupplungsbestandtheile solchen Proben zu 
unterwerfen, welche soviel als möglich diesen ungünstigaten Verhältnissen 
entsprechen, hat die französische Nordbahn-Gesellschaft, wie 
Ingenieur Pulin in der „Revue gändrale de chemins de fer* 
mittbeilt, vor Kurzem eim für dns Erproben von Radreifen, Achsen etc. 
verwendetes Fallwerk derart einrichten lassen, dab mit ihm die fraglichen 
Bestanitheile naf ihre Festigkeit gegenüber plötzlichen und heftigen, 
stosähnlichen Wirkungen erprobt werden können. Der gesammte Apparat 
ist aus nebenstehender Figur ersichtlich. Die rollatändige Kuppel, be- 
stehend aus Zughaken und Schraubenkuppel, wird an einer starken, 
eisernen Traverse A aufgehängt, welche sieh in zwei Führungen bewegt 
und mittelst einer Winde gehoben werden kann. An dem unteren Ende 
der Kuppel ist ein besonderer Fallklotz befestigt, dessen Gewicht sammt 
dem Befestigungsring 585 %y beträgt. Nachdem nun die Traverse mit 





der Kuppel und dem Klotze bis zu einer bestimmten Höhe gehoben 
wurde, wird sie der Wirkung der Schwerkraft überlassen, jedoch plätzlich 
durch zwei quadratische Eisensänlen 3 # in ihrem freien Fall gehemmt 
Diese Säulen, welche den Stos aufzunehmen haben, raben auf einem 
iiber der Chäbotte befindlichen, mit Blechschuhen armirten Holzstäcke 
and sind durch Klammern mit den Führungen der Traverse verbunden 
so daß sie, falls der Apparat zu seiner gewöhnlichen Bestimmung rer- 
wendet werden soll, leicht entfernt werden können. Im Moment des 
Aufstosses der Traverse wird unter der heftigen Kraftäußerung des 
Klotzes die Kuppel entweder reisen oder sich doch wenigstens deformiren. 
Alle Bestandtheile des Apparates sind derart kräftig oonstruirt, daß der 
Bruch nur in der Kuppel selbst erfolgen kann, allerdings entweder im 
Haken oder in der Kuppelschraube; will man letztere allein bezüglich 
ihrer Festigkeit erproben, so wendet man statt der gewühnlichen Type 
einen Haken von bedentend stärkeren Dimensionen an. Bis nun bat der 
Apparat sehr gute Dienste geleistet und nicht die geringsten Beschädi- 
gungen durch die heftigen Stosswirkungen, denen er uuterworfen ist, erlitten. 
Nuchstehend geben wir — anf Grund des erwähnten Berichtes 
Pulin’s — einige bei diesen Proben erhaltene Resultate wieder, wobei 
hinsichtlich der Ausführung der Versuche zu bemerken wäre, daß man, 
von einer geringen Fallhöhe ausgebend, entweder dieselbe successire um 
ein bestimmtes Maß vergrüßte, oder eine mittlere, constante Fallhöhe 
annahm, In beiden Fällen wurden die totalen Verlängerungen der Kuppel 
nach jedem Versuche durch Abmessung der Entfernung von der unteren 
Fläche der Trarerse A bis zum Mittelpunkt des untersten Zapfen { er- 
mittelt. 
1. Erprobung einer completen Wagenkupplung, bestehend 
aus einer neuen Kuppelschraube und einem altbrauchbaren 
Zugbaken. 


— 
er · 
Fallhöhe gerung 


Beim 10, Versuch 
erfolgte der Bruch 
an der Vebergungs- 
stelle von der 
Schraube zu dem 
glatten Theile, 
welcher den 
Schwengel trägt. 


535 
536 
535 


1 
2 
B 
4 
5 
[ 
7 
8 
a 


Notie: Nach dem Bedingnisheft sollen die Kuppelschrauben bei 
dem Versuche auf Zug eins größte ug 1 bis zu 
35000 kp ertragen, was einer Belastung von kg _per 
Quadratmillimeter der Schraube entspricht. 


Nr. it. 


Bei einer weiteren Erprobung einer eompleten Kupplang mit 
demselben Haken und unter denselben Bedingungen erfolgte der Bruch 
abermals in der Spindel, und zwar diesesmal bereits beim 6. Versuch. 
Bei einer dritten Probe endlich, deren Resultate wir nachstebend mit- 
theilen, fand der Bruch nicht mehr in der Spindel, sondern im Haken statt, 


II. Erprobung eines Zughakens, welcher bereits vorher bei 
zwei Erprobungen von completen Kuppinngen dem Bruche 
widerstand. 





Anmerkung 


Beim 4. Versuche erfolgte der 
Bruch des Hakens in der 


| Richtung der Achse der Zug: 
[ stange, | 


Notiz: Diese Haken sollen ebenso wie die Spindeln eine größte 
Beanspruchung bis zu 35.00M kg ertragen. 





Interessant sind anch die nachstehend mitgetheilten Ergehnisse: 
III. Vergleiebende Erprobung zweier Wagen-Schrauben- 
koppeln, deren eine ans den Werkstätten der französischen 
Nordbahngesellschaft in Hellemmes stammt, deren andere 
ron einem Lieferanten der genannten Gesellschaft bei- 
gestellt wnrde. 
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Totale Verlängerung in mm 
der Schraubenkuppel 
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8 500 


‘ Die Hängeisen lösten sich bei 
| Versuch 8 von den Zapfen der 
| Schraubenmutter, weiche sich 








verbogen hatten, ab, Die Splin- 
ten dieser Zapfen wurden al- 
| gescheert. 






Die vorstehenden Mittheilungen zeigen, wie sehr diese Versuche 
dazu beitragen können, Aufschlüsse über die Qualität der für die Fahri- 
kation der Kupplungen verweoileten Materialien und über die Widerstände 
ihrer Bestandtheile namentlich im Vergleich zu einander, zu gewinnen. 
Sie gestatten auch, aus dem gleichartigen Auftreten von Brächen auf 
das Vorhandensein loealer Fehler in den einzelnen Bestandtheilen zu 
schließen, wodurch es möglich wird, dieselben darch andere zu ersetzen 
und anf solche Weise die ganze Kuppel in allen ihren Theilen gleich 
widerstandsfäbig und betriebssicher za gestalten. a,b, 





Berichte, 


Fachgruppe der Berg- und Hüttenmänner. 
Versammlung rom 22, Jänner 1891. 

Zu Beginn der Sitzung wird der Obmann der Fachgroppe, k. k. 
Miniaterialratı F. M. Ritter von Friese, aus Anlass des ihm von Seiner 
Majestät verliehenen Leopold-Ordena seitens aller Anwesenden lebhaft 
»eclamirt und ergreift Herr Central-Director ©, Heyrowaky das Wort, 
um denselben im Namen aller anwesenden Berg- und Hüttenleute zu 
der erhaltenen allerhöchsten Auszeichnung anf das Herzlichste zu be- 
gläckwilnschen, Tief gerührt spricht Ministerialrath Ritter von Friese für 
die ihm zutheil gewordene Ehrung und Gratulation seinen innigsten Dank 
aus. Sodann macht der Obmanı einige geschäftliche Mittheilungen, und 
gibt bekannt, daß das Wahlcomitt des Ingenieur und Architekten- 
Vereines an ihm das schriftliche Ansuchen gestellt hat, den für die 
nächste Periode zu wählenden Vereinsvorsteher, sowie anch ein Ver- 
waltungsraths-Mitglied zu nominiren. Deber Antrag des Herrn Über- 
bergrathes A. Rücker wird diese Wahl nach Beendigung des zu halten- 
den Vortrages anberaumt. 

Der Obmann ersucht nunmehr den Herrn Josef Klaudy, diplomirten 
Chemiker und Adjunct am k. k. technologischen Gewerbemuseum in 
Wien, den angemeldeten Vortrag: „Ueber die Darstellung und 
Anwendung des Aluminiums“ zu halten. 

Aus diesem änderst interessanten Vortrage, der ausführlich in 
der „Oesterr. Zeitschrift für Berg- und Hüttenwesen" erscheinen wird, 
wäre in Kürze Folgendes hervorzuheben: 

Der Vortragende leitet sein Thema mit dem Hinweise auf die 
verschiedenen Wärmetönungen unserer chemischen Elemente ein, be- 
zeichnet als Ursache der bisherigen Schwierigkeit, das Aluminium im 
großen Masstabe zu gewinnen, dessen hohe Wärmetönung (die Ver- 
brennungswärme desselben für 1 kg Sauerstoff beträgt bekanntlich 8125) 
und geht sodann anf die verschiedenen Darstellangsweisen in der Reiben- 
folge ihrer Entwicklung über. 

Die Entdeckung des Aluminioms im Jahre 1827 durch Wöhler, 
vorausschickend, führt Redner an, daß zunächst Deville es war, der 
1854 die Versuche Wöhler's wieder aufnahm, jedoch verwendete der- 
selbe statt des Calium das Natrinm zur Reduction und statt des Aluminium- 
ehlorides (Ay C,) das Aluminiumchlorid-Chlormatrinm (Aly © 6 Na CN. 
Infolge des damaligen acır hohen Preisen des Natrium, wovon Ike 


ursprünglich 20m Fres. und später 300 Frus, kostete und bei dem 
weiteren Umstande, daß man zur Erzeugung von Iky Aluminium rand 
kg Natrium benöthigte, war der Fabrikation des Alumininms nach 
diesem Verfahren ihr Ziel gesetzt. Die nach diesem Verfahren eingerich- 
teten Aluminiamfabriken, von denen einige in Frankreich und in England 
im Betriebe standen, waren daher zumeist nur von kurzer Lebensfähig- 
keit. Die wesentlichste Frage beim Derille'schen Processe Ing in der 
Verbilligung des Preises des Natrium und bestehen die in dieser Hinsicht 
gemachten erstannlichen Fortschritte in dem Castner'schen nnd Netto- 
schen Verfahren, Castner verwendet zur Herstellung des Natriuma Aetr- 
natrou und Eisencarbid bis zur Reduetion von allem Natrium, auch dem- 
jenigen, welches dabei zuerst in Soda verwandelt wird, Da letztere Reduction 
aber sehr viel Wärme erfurdert. so opfert Netto die Soda und reducirt 
nur Aetenatron. Die Reaction geht dann bei bedeutend niederer Tem-+ 
perator vor sich und kann selbst in Gusseisentlegeln geschehen, während 
Castner infolge der hoben Temperaturen in tbeuren Schmiedeisen- oder 
Stahlgefissen arbeiten muss. Ersteres, das Castner'sche Verfahren, 
wird von der englischen Fahrik der „Company limited“ in Oldburg bei 
Birmingham benützt, uml verwendet diese nls Alumininmsalz das 
Aluminiamchlorid-Chlornatrinm, welches, gemischt mit Kryolith und Kohle, 
durch Natrium reducirt wird, während nach dem zweiten Verfahren die 
„Alliance Alamininn Company* in Wallsend bei Newcastle arbeitet und 
benützt diese als Aluminiumanlz Kryolith gemischt mit Chlormatrium, 
wobei aber dns gebildete Fluornatrium durch Aluminiumsulphat in Kryelitb 
wieder zuriickrerwandelt wird. 


Allein die Durstellangsweise des Aluminiums nach diesen beiden 
genannten Verfahren kommt noch immer sohr thener zu stehen um ist 
der nächste Fortschritt in der Alamininmerzengung dadurch gemacht 
worden, dab man statt des Natriums das billigste Rednetionsmittel, die 
Kohle, benltzte, wobei man aber statt des Alumininmehlorides das 
Aluminiumoxyd verwenden musste. Da aber die Zerlegungswärme des 
Aluminiumoxydes eine enorme ist and wir zur Zerlegung des Reductions- 
gemisches eine sehr bedeutende Wärmemenge zuführen missen, #0 mussten 
andere Kräfte zur Leistung dieser Arbeit herangezogen werden und 
wurde in dieser Hinsicht der glünzendste Erfolg mit Hilfe des elektri- 
schen Stromes erzielt. Die darauf basirenden beiden Verfahren aind der 
Cowles'sche und Höroultische Process. 


Seite 104, 











mem 


Bei ersterem wird das Metallgemisch von gebrochenem Corund und 
Holzkohle unter Zusatz von Metalischnitzeln desjenigen Metalles, welches 
man mit Aluminium legiren will, als Widerstand zwischen zwei starke 
Kohlenelektroden gebracht und durch das ganze ein krüftiger elektrischer 
Strom geleitet. Bei dem Heroult’schen Verfahren bildet ein Kohlen- 
handel die positive Elektrode, das Aluminiumoxyd in geschmolzenen Zu- 
stand den Elektrolyten und das erzeugte Metall in Verbindung mit 
dem Kohlentiegel und dem Außeren Gusseisentiegel die zweite Elektrode; 
dieses Verfahren gestattet einen eontinuirlichen Betrieb. 

Der Cowles’sche Process ist im Etablissement bei Milton (Stafford- 
shire) in Verwendung, welches über eine Betriebskraft von 500 HP, ver- 
fügt, ferner ist derselbe in Anwendung seit 1887 in Lockport (Amerika) 
mit einer Wamerkraft von 1000 HP. Das Heroult'sche Verfahren wird 
gegenwärtig angewendet: vonder „Aluminium-Indastrie-Aetiengesellschaft“ 
zu Neuhausen bei Schaffhausen in der Schweiz, welche dem Rbeinfalle 
1900 HP. entnimmt, ferner von der „Societö electrometallurgique fran- 
gaise" zu Frages (Isöre) in Frankreich, welche über eirea 600 HP. Be- 
triebakraft verfügt, und seit 1898 in Amerika von der „Pittsburgh Re- 
daction Company“, welche mit einer Wasserkraft von 10.000 HP, arbeitet. 

Der Vortragende berührt noch kurz das neneste, zuerst auf der 
letzten Pariser Ausstellung bekannt gewordene Verfahren son A. Minet, be- 
stebond in der Zerlegung von geschmolzenem Alumininmflnorid-Fluor- 
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Nr. il 
eingehender Weise zur Besprechung der Eigenschaften und Verwendung 
des Aluminiums über, Zu den wichtigsten Verwendangen des Aluminium 
sind die als Raffinntionsmittel und zu Legirungen in Form von Bronze, 
Messing, Ferronluminium zu zählen, weshalb Redner über diesen Gegenstand 
sehr ausführlich spricht und hiebei recht interessante Daten mittheilt. 

Zum Schlusse erwähnt der Vortragende noch kurz das bestehende 
Project der Schaffung einer Aluminium-Industrie, ähnlich der Neubausener 
Fabrik, in unserem Österreichischen Alpengebiete, nämlich zu Lend in 
Salzburg, welche zu erbanende Fabrik eirca TOO HP. ans der Ache aus - 
zubenten gelenkt, »0 dab dieses Unternehmen zur größten derartigen 
Wasseranlage des Continents zählen witrde, 

Nach Beendigung des mit ganz besonderer Befriedigung und 
großem Beifalle aufgenommenen Vortrages dankt der Obmann dem an- 
wesenden Präsidenten des niederösterr. Gewerbererein,’ Herrn Matscheko, 
durch dessen Giite dieser Vortrag vermittelt wurde. Hierauf ergreift 
Herr Ober-Bergrath Carl Ritter von Ernst das Wort, um in seinem und 
Professor Höfer's Namen den innigsten Dank für die erhaltenen Be- 
glückwünschungen aus Anlass ihrer zebnjährigen Hedactionsleitung 
der „Oesterreichischen Zeitschrift für Berg- und Hättenwesen* auszu- 
drücken und knüpft hieran die Bitte an die Versammlung, das Ver- 
trauen und das Interesse dem genannten Blatte auch fürderhin bewahren 
za wollen. Schließlich Audet die Berathung über die Neuwahlen statt. 





natrium und Kochsalz durch einen elektrischen Strom, welches von ©. Habermann. F. M. v. Friese, 
Bernhard in Creil (Oise) ansgellbt wird, und geht sodann in Außerst Schriftführer. Obmann. 
Vermischtes, 


Der Canal von Korinth. Nachiem «= trotz aller Bemühungen 
nicht gelungen ist, durch Beschaffung einer internationnlen Garantie die 
Vollendung des Darchstiches des lataiimus von Korintb durch die alte 
Gesellschaft zustande zu bringen nnd anch die griechische Regierung 
keine Garantie übernehmen wollte, wurde die Gesellschaft des Canals 
von Korinth durch Entscheidung des Pariser Cirilgerichtes vom 12. Februar 
L. 5. aufgelist und in Liquidation erklärt. Anfangs April v. J. ist nun 
durch Dazwlschenkunft der griechischen Regierung mit einer franzüsi- 
schen Finanzgruppe eine Vereinbarung dahin zustande gekommen, dab 
die Rechte und Pflichten der alten Canaigesellschaft einer griechischen 
Actiengesellschaft mit dem Sitze in Athen übertragen worden sind, Die 
Interessen der früheren Actionäre warden beim Abschlnsse des erwähnten 
Abkommens #0 weit wie möglich berücksichtigt. Der betreffende Gesetz. 
entwnrf wurde bereits der griechischen Kammer vorgelegt. Derselbe 
bestimmt, daß die Gesellschaft spätestens drei Monate nach Verlant- 
barumg des Gesetzes die Durchsticharbeiten fortzusetzen hat, und gewährt 
ihr drei Jahre, vom 31, December 1891 an gerechnet, zur Terstellung 
der Arbeiten und lebergnbe des COnnales, sowie das ansachließliche 
Betriebarecht desselben. („D. Banztg.*) 





Eine Preisausschreibung fiir Entwürfe zu einer Turnhalle 
wird von dem Blrgermeisteramt der Gemeinde Graslitz (Böhmen) in 
Facbblättern Deutschlands veröffentlicht. Wegen der in diesem Aus- 
schreiben vorkommenden Verstüde gegen die hei Wettbewerben üblichen 
Grundsätze empfiehlt die „D. Banzeitang”, sich nicht daran zu be- 
theiligen. 


Bücherschau. 


Berechnung der Abflussmengen des Wassers bei 
Stauwehren, Schleusen und Schützen nach der neuen 
Methode des Hofrathes Gustav Ritt. v. Wex nobst graphi- 
scher ung dieser Abflussmengen mit Z de- 
legung der Wex’schen Methode. Yon Prof. J. Rychter in 
a Baranski'sche Buchhandlung, 1800. Mit 7% — mr 

er Herr Antor hat nach eingehender Prüfang der vom Hofrathe 
Wex im ‚Jahre 1888 veröffentlichten Hydrodynamik die Ueher- 
zeugung gewonnen, daß die in demelben entwickelten neuen Formeln 
zur Berechnung der Wasserabflusamengtm bei den Veberfallwehren, Grund» 
schleusen, Schützenüöffnungen und bei den Wasseransleitungen in Camille 
für die in der Praxis vorkommenden Fälle schr brauchbar sind, indem 
die nach diesen Formeln berechneten Resultate mit den mehrseitig durch- 
geführten neneren unıl genauen Versuchen bis auf 1x, und selbst 
in den ee Fällen, namentlich bei dem Wasser- 
ansströmangen aus Schleusen unter Wasser bis auf 47% 
übereinstimmen, wogegen die nach den bisherigen Alteren hydrau- 


lischen Formeln der verschiedenen Autoren berechneten Reanltate fir 
dieselben Versuche um 15-%, in manchen Fällen 
sogar bis zu S0x roneinnnder differiren. Prof. Rychter 
erklärt die vom Herrn v. Wex angewendete Entwicklungsmetbode als 
einen factischen Fortschritt bei der praktischen Anwendung der Hydraulik, 
und hat diese Methode nicht nur mit dem Jahre 18868 bei seinen 
Vorträgen an der technischen Hochschule in Lemberg eingeführt, sondern 
anch die Wex’sche Hydrodynamik, seit Anslassung einiger allgemeinen 
Abschnitte, für den Gebrauch der Studirenden und der ausäbenden 
u in die polnische Sprache übersetzt. Um die neaen Wex'schen 
hydraulischen Formeln für den praktischen Gebrauch zugänglicher und 
auch beunemer zu gestalten, bat Prof. Rychter überdies dieselben 
naclı eigener Methode in graphischen AL dargestellt, and 
schließlich mit Benützung der letzteren neun Beispiele berechnet, welche 
die in der Praxis vorkommenden wichtigeren Fälle behandeln. Bei diesen 
Beispielen wurde wohl zumeist anf das Bedtirfnis angebender Ingenieure 
Rücksicht genommen; es erscheint aber durch dieselben zugleich nach- 
gewiesen, dad die nach den graphischen Figuren ermittelten Resultate 
mit dem nach den Wex'schen Formeln berechneten sehr nahe tiberein- 
stimmen. Podhagsky. 


son. Das Aufreißen der Fagaden. Zum Gehrauche an ban- 
technischen Lehraustalten, in Burennx nnd zum Selbstunterrichte. Auf 
Grand der Sänlenordnun von Hittenkofer, ri pr von Architekt 
Bennewitz, Strelitz i, M., Verlag von M. Hittenkofer. Diese „Klar- 
legung* ist in Form eines kleinen Werkchens geboten, welches in 82 bei- 
zeiebenen Figuren Nuchbildungen aus Hittenkofer'schen Schriften 
enthält. Hittenkofer hält stramme Zucht unter den Architekturglieder- 
ungen nnd hutdigt hiermit dem im Unterrichte wieder modern zu werden 
scheinenden Schematisiren und Beziffern derselben nach gegebenen und 
angenommenen Verhältnissen. Es mag durch Publication vorliegender 
Schrift wohl der Vertrieb der Hittenkofer'schen „Lehrfächer" der 
Fagadenbaulehre, eventuell der Besuch der Bauschule in Strelitz ge 
fördert werden wollen, aber en wird damit auch manchem strebsamen 
Bauschüiler, der sich mit den knappen Andentungen dieses Buches in 
einzelnen Fällen zu begnügen vermag, ein direster Dienst rain, sein. 


6119. Arobltektur der Neuszelt, Kine nungemwählte —* 
moderner Façaden und Details, Photographische Uriginalanfnahmen na 
der Natur, in Liehtdruck, Serie IL. Lieferang 1 und 2, Verlag von 
Kanter und Mohr, Berlin. Obbezeichnete Lieferungen enthalten 
40 Blätter gelungener Aufnahmen von meist interesanten Objecten, 
unter welchen wir folgende besonders hervorheben möchten: Den Kaiser- 
palast in Strassburg (Architekt Hermann Eggert), die Drachenburg in 
Königswinter am Rhein (Architekten Tüsbanus und v. Abbema), ein 
hervorragend schönes gothisches Bauwerk, ferner Schloss Linderhof 
Architekt G. v. Dollmann), das Rathbaus zu Wiesbnden (Architekt 
eorg Hauberrisser), die Villa Schaefer in Mainz (Architekt Karl 
Schwartze). Die Aufnalmsstandpunkte sind fast ausnahmslos #0 günstig 
gewählt, dab Verzerrungen in der P ire möglichst vermieden 
wurden, und die Grüße der Bilder ist hinreichend, um Details mit hinlüng- 
lieber Schärfe erkennen zu können. K.. 


Eigenthum und Verlag des Vereines. — Verantwortl. Redaeteur: Paul Kortz, bei. aut. Civil-Ingesieur. — Druck von R, Spies & Co. in Wien, 
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Wien, Freitag den 20, März 1891. 
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Der Aussichtsthurm auf dem Kaltenberge bei Böhmisch-Kam- 
nitz. Von Jusef Cocerle. — Vermischtes. 








Angelegenheiten des Vereines. 


Aufruf! 


Alsbald nach dem tiefbetrübenden Hingange der großen 
Meistera Friedrich Schmidt ist aus der Bewunderung für den 
genialen Künstler und ana der Liebe zu dem edlen Menschen der 
Wunsch laut geworden, ihm ein Denkmal zu setzen, 


Hat auch seine Kunst selbst dafür gesorgt, daß sein Name 
in die Zukunft getragen wird, so soll ein Denkmal Zengnis ab- 
legen von der Verehrung und Dankbarkeit seiner Zeitgenossen 
für immerdar, 


Mit heiliger Begeisterung hat er die Urberlieferungen seiner 
Kunst in seinen Werken weltergetragen und in hinreißenden 
Worten fortgepflanzt in einen Kreis kunstbegeisterter Schiller, 
Er war ein Meister alter Art, der nur aus sich selbst, aus 
seiner starken Empfindung und reichen Phantasie heraus schuf, 
dabei aber nie vergaß, daß «s in keiner Kunst so sehr des 
Wissens und Könnens bedarf, um die Idee in's Leben umzusetzen, 
als in der seinen, 


Wie in die berühmten Meisterschulen vergangener Jahr- 
hunderte wanderten die Schüler aus allen Ländern zu ihm. Denn 
sein Ruf ging durch ganz Europa und darüber hinaus, und wo 
es galt, eine Frage seiner Kunst zu entscheiden, da wurde er ge 
rufen und sein Wort entschied, 


Tausendfach sind die Spuren dieses Mannes, der keinen 
höheren Zweck kannte als die Arbeit, und kein höheres Ziel, als 
sein reiches Können ganz dem Wohle seiner Mitbürger zu weihen, 
In mannigfachen Stellungen des öffentlichen Lebens hat er 
seine Einsicht, Erfahrungen und Thatkraft wichtigen Zwecken in 
stets ausgezeichneter Weise gewidmet. 


Er, der gelernte Künstler, hat es nicht verschmäht, selbst 
Meisel und Schligel in die Hand zu nehmen und seine Laufbahn 
beim Handwerk zu beginnen. So mehrte er sein Verständnis für 
dus Volk, so schärfte er seinen Blick für die Erkenntnis der 
Wesenheit des Volkes. Darum wurde er und seine Werke auch 
so sehr vom Volke verstanden und die Steine sprachen zum Volke, 
wie er es als das Ideal seiner Kunst angestrebt hat. 


Weitbekannt in allen Kreisen der Bevölkerung, war er der 
Schöpfer so vieler Meisterwerke, so vieler Stätten der frommen 
Erhebung des Herzens, der Wiedererbauer des Stephansthurmes, 
der Erbaner des Ratlıhanses, des alten und neuen Wahrzeichens 
der Stadt Wien, Wir wollen die volkstlümliche Gestalt des 
großen Meisters im Volke erhalten, wir wollen ihm aber anch 
im Namen der ganzen kunstbegeisterten Menschheit unsere Hal- 
digang darbringen, denn es heißet: „Ehret Eaere Meister !* 


Ferne sei es uns, dabei der Männer zu vergessen, welche 
in gleich hervorragender Weise ihre Namen in Wiens letzter archi- 
tektonischer Kunstprriode durch herrliche Werke verewigt haben, 
Friedrich Schmidt soll der Erste sein, den ein Denkmal ehren 
soll, aber nicht der Letzte! 


Und so sind wir überzeugt, dass unser Streben die Zu- 
stimmung Aller finden wird und nicht nur unser» Mitbürger, 
sondern auch Alle außerhalb unseres Vaterlandes, welche Friedrich 
Schmidt gekannt und geliebt und sich an seinen Werken er- 
bant haben, unser Unternehmen freudig fürdern werden. 


An Alle geht unser Ruf und unsere Bitte! Jede 
Gabe wird willkommen sein, denn jede ist eine Liebes- 


gabe zur Ehre und zam Rahme des unvergesslichen 
Künstlers, 


Wien, im Mirz 1841. 


Das Schmidt-Denkmal-Aotions-Comite: 
Der Obmann: 
Franz Berger, 
k. k. Oberhauratb und Stadtbaudireetor. 
Die Obmann-Stellvertreter: 
Nieolane Dumba, Angust Eisenmenger, 
Mitglied des Herrenhnusen, k. k, Professor, Prorector der 
k. k. Akademie der bildenden 
Künste in Wien. 
Der Schriftführer: 


Dr. August Nechansky, 
Hof- und Gerichta-Adrocat und Gemeinderath der Stadt Wien. 


Beiträge übernimmt das Secretarlat des Oesterr. 
Ingenisar- und Architekten -Vereines. 


Z. 408 ex 1891. 
Tagesordnung 
der außerordentlichen Generalversammlung 
des Oesterr. Ingenienr- und Architekten-Vereines 
Samstag, den 21. März 1891 


Abends 7 Uhr, im großen Sitzungusanle des Vereinahauses, Wien, 
L, Eschenbachgaase 9. 


l. Verißeirung des Protokolles der Geschäftsrersammlung 
vom 14. März 1801. 

2. Mittheilungen des Vorsitzenden. 

3. Vornahme der Ergiinzungswahl für das Schiedsgericht. 

4. Bericht des Verwaltungsrathes, betreffend den Entwurf 
der neuen Vereinsatataten. 

5. Vortrag des Herrn k. k. Regierungsrathes und Professors 
Johann Radinger: „Ueber die 1000pferdigen Turbinen 
in Assling.“ 

(Zu dieser außerordentlichen Generalrersammlung haben Gäste keinen 
Zutritt.) 

Die Herren Vereinsmwitglieder werden dringend ersucht, 
sich reeht zahlreich zu dieser Generalversammlung einzu- 
finden, damit einerseits die erforderliche Wahl für dns 
Schiedagericht ermöglicht wird, amderseita aber nuch die 
Berathung der Statuten darchgeführe werden kann, was 
nmso nothwendiger ist, ala dan Statuten- nnd Geschäfts- 
orıinnngs-Comitd, erst aufGrund der genehmigten Statuten 
an die Revision der Geschäftsordnung schreiten kann. 


Zur Ausstellung gelangt durch Herrn Maschinen-Ingenieur Rich. 
Klinger, ein von ihm oonstruirter Wasserstands-Anzeiger für Dampf- 
ken, 


Z. 400 ex 1891. 
Bericht 

über die 2. (Geschäfts-) Versammlung der Session 
1891/92. 


Samstag, den 14. Mürz 1891. 
Vorsitzender: Vereinsvorsteber k. k. Oberbaurath Franz Berger. 
Anwesend : 150 Mitglieder. 
Schriftführer: Herr Secretär L. Gassebner. 
1. Der Herr Vereinsrorsteber eröffnet um 7 Obr die Sitzung und 
comstatirt die Beschlussfühigkeit derselben als Geschäftsversammlung. 
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2. Das Protokoll der ordentlichen Generalversammlang vom 28. Fe- 
bruar 1. J. wird verlesen, genehmigt und gefertigt; seitens des Plenums 
durch die Herren k. u. k. Hauptmann Grünebaum und Ober-Ingenienr 
Waldvogel. 

3. Der Geschäftsbericht für die Zeit vom 1. bis 14. März 1. J. 
gelangt zur Verlesung (Beilage +1). 

2. Gibt der Vorsitzende die Tagesordnung der nlchstwöchent- 
lichen Vereinsversammlangen bekannt nnd richtet au die Anwesenden 
das dringende Krsuchen, zu der für den 21. 1. M. angesetzten auder- 
ordentlichen Generalversammlang recht zablreich zu erscheinen. 

5. Der Vorsitzende theilt mit: 

a) Das Resultat der Wahl der Functionäre unserer Fachgruppe, 
der Bau- und Eisenbabn-Ingenienre, nach welchem zum Obmann: Herr 
Orleth Anton, Ober-Inspector der k. k. üsterr, Stantsbahnen; zum 
Obmann-Stellvertreter: Herr Podhagsky Johann, von, beh. aut. 
Ciril-Ingenieur; zu Comit#ö-Mitgliedern die Herren: Cecerle 
Josef, Ingenienr, Holzer Ferdinand, Ingenieur der Sudbahe, Koestler 
Hngo, Ober-Ingenienr der k. k Staatslahnen gewählt wurden. (Als 
Comit# Mitglieder fungiren auserdem der bisherige Obmann Klunzinger 
Paul, Ingenieur und der bisherige Obmann-Stellvertreter Herr Zelinka 
Carl, Babnılireetor- Stellvertreter der Sitdbahn. 

5) Daß das Schmidt-Denkmal Comit sich oomstituirt, und Öber- 
hauratlı Berger zum Obmanne, die Herren : Herrenbansmitglied Dumba 
und Prorector Professor Eisenmenger zu Obmann-Stellvertretern, ferner 
Herr Dr, Nechansky zum Schriftführer gewählt wurden, 

In das Exeentiv-Comit& warden aufer den genannten Funetionären 
die Herren: k. k. Baurath Böck, k. k. Profesor Kundmann, Gemeinde 
rath Matzenaner, k. k. Banrath R. v. Neumann, k. k. Oberbanrath 
Prenninger, Architekt and Vorstand der Künstlergenosseuschaft Franz 
Roth und k. k. Banrath v. Wielemans gewählt. 

#. Erinnert derselbe, das ein Ghega-Stndien-Stipendium im 
XXV. Falle zur Verleihung gelangt. (Siehe Ausschreibung in Nr. 11/91 
der Wochenschrift.) 

7. Ladet der Vorsitzende den Herrn Vice-Prüsidenten des II. 
österreichischen Ingenienr- und Architekten-Tages, k. k. Oberbaurath 
Prenninger ein, Namens des Verwaltungsrathen über die geplante Ab- 
haltung eines III. solchen Tages zu referiren. 

Herr k. k. Oberbanrathı Prenninger referirt hierauf im Sinne 
des nachstehenden, an den Verwaltungsrath unseres Vereines gerichteten 
Schreibens, welches lautet: 

Ueber Reschinas des Verienliungerather des Gestern, Ingenieur ned 
Architek'en» Vereines eom 7. d. . sind der ständigen Delegation des 
II, Oesterr, Togenieur- im Architekten- Tages, mit Schreiben von 18, Jünner 
I. . Zuschriften «les polytechnischen Vereines in Lembero, ferner des tech» 
nischen Club in Innsbrwek md der Vereine der Techniker in Öberöster- 
reich, in welchen die Abhaltung eines III. Oesterr. Ingeniewr- und Archi- 
tckien- Tapes in Anregung gebracht wird, zur weiteren Erledigung zugemättelt 
worden. 

Der diebesügliche Awrag der polytechnischen 
berg lautet : 

„Eine löbliche sändige Delegation wolle sümmtliche österreichische toch= 
nische Vereine zu einem JIT. Tugenieur- und Architekien-Tag einberufen, 
und die für die üsterr. Techniker wichtigsten Standesfragen als 
Berathungs-Qegenstand bestimmen,“ 

Mit diesem Antroge arurde eine atandige Dieleyatiom ersucht, einem 
IIT, Oesters, Tagenieur- wnd Architekten-Tag einzwderufen, und anf die 
Tagesordwung die wichtigsten Standesfragen der üslerr, Techniker 
zu scan, 

Diesem Antroge anf Abhalmng eines TIL. Tages, m. zw. mit der von 
beseichneten Tagerordanng derselben haben sich bis men angeschlomen 

Der Technische Olob in Innsbruck, wit Schreiben vom 4, Jünner 1831; — 

der Verein der Vechniker in Oberösterreich, mit Schreiben wo 
a Jünner 1891; 

der Diewische polytechn, Were 
ner IRUI; 

der Techniker-Xub in Teschen, mit Schreiben eom 31, Jüsner I8V1; 

der Polytelim, Club in Gras, wit Schreiben vom 20. Febrsar 1831. 

Im gleichen Sinne hat sich «der Technische Club in Salzburg an «das 
Prüridinm des Öesterw, Ingenien- md Architekten- Vereines geiwendel, und 
weiters ersucht, dass Balsburg zum Versammlumngorte gewählt werden möge, 

Die aland, Delegation hat um in Vollug ihrer Cirenlarschreikene 
os 9, Mai 1584, Z. 234, weiches allen Vereinen, die aich am If, Gesterr, 
Jugenieur- und Architekten» Tag betheiligt haben, mitgetheit werenede, werd mit 
welchem sich «dieselbe bereit erklärte, (die für die eventuelle Abhaltung eine 
IH, Oesterr, Ingenieur- ımd Architekten- Tagen erforderlichen internen For- 
bereifungen au treffen, in «lem Sitzungen am 20. Febrwar, 2, und 9. Mürs 
. A. die vortienenden Anträre auf Abhaltung erner TIT. Gestere, Ingenieur- 


Vereiner in Lem 


in in Böhmen, mit Schreiben om 21. Jän- 
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und Architekten Tagen einer eingehenden Erwägwg wnlerzogen, wnd ist zu 
dem Beschlusse gelangt, allen Vereinen die Abhaltung eines III, dee, 
in der ersten Hülfte October . J, m zw. in Wien vorzuschlagen 

und auf die Tapesorduung ılen Tages nur die Beratkung der —— 
Standesfragen zu sefzen. Bevor wir jedoch che tm slieabesüglich nr 
liegende Umfrage an sümmiliche Vereine ergehen lassen, erlauben wir tms 
en den NVerwaltungsrath des Gestern, Ingeniewr- und Architekten - Vereines 
das Ersuchen zu richten, ie zwstimmenden Falle — wie dies beim 7, und 
II. Tage geschehen ist - die Bewwitligung edles Öraterr. Tugenieur- wa Archi- 
tekien- Vereines zur Versendung seiner Angestellten und die Gestaltung der 
wnentgeltlichen Ueberlasung seiner Localitüten aweh für den III, Tag zw 
erseirken, 


Wien, den 9. März 1891, 

Die ständige Deleyatim des IL. Oesterr, Ingenieur end Architekten- Tages. 
Für den Präsidenten : 
Prenninger. 

Hierzu bemerkt der Vorsitzende, daß der Verwaltungsrath die in 
dem Schreiben enthaltenen Anträge einstimmig genehmigt hat. 

Nachdem sich über Anfrage des Vorsitzenden zu diesem Gegen- 
stande Niemand das Wort erbittet, schreitet derselbe zur Abstimmung 
und eonstatirt, dad auch die Geschiftsrersammlung diese Anträge resp. 
Ersuchen genehmigt. 

8, Hieranf mehlet sich Herr Öber-Inspector Bömches zum Worte, 
mm an den Vorsitzenden das Ersuchen zu stellen, veranlassen zu wollen, 
daß von den im Plenum sehaltenen Vorträgen und Discussionen bereits 
in der nächsterscheinenden Nummer der Wochenschrift durch den 
Schriftführer kurze Auszüge verüffentlicht werden, 

Der Vorsitzende verspricht, diesem Wunsche soweit thunlich 
Rechnung tragen zu wollen, betont aber die Schwierigkeiten, welche dem 
entgegenstehen. 

®, Da sich weiter Niemand zum Worte meldet, schließt der Vor- 
sitzende die Geschäftsversammlang und ersucht 

Herr Revidenten der k. k. österr. Stantabahnen, Anton Turten- 
wald, den angekündigten Vortrag: „Ueber die hanptsächlichsten 
Vervielfültigungsarten bildlicher Darstellungen* halten zn 
wollen. Nach Beendigung desselben daukt der Vorsitzende dem Herm 
Vortragenden verbisdlicbst für die höchst interessanten Mittheilungen 


und schließt die Sitzung um 9 Uhr Abends, 
Der Schriftführer: 


L. Gassebner. 


G. Z. d6l ex 1891. 

V. Verzeichnis 

der fir den Unterstltzungsfonds des Oesterr. Ingenleur- und Archi- 
tekten-Verelnes in Wien gespendeten Beträge: 


31. Des heimgegangenen Meisters Herrn Friedrich 

Freiberrn v. Schmidt gedenkend, wil- 

met Ingenieur Erust Gaertner in Wien a. W. U. 25— 
32. In Kriunerang an Dr. Theophil Freiherr v. 





Hansen widmet Ernst Gaertner. . * 25· 
34. Erthal Alois, Ingenienr Adjanet io Bihnd „ G— 
34, Oberwimmer Ferd., Stadtlnmeister u, 
Bauschärzmeister in Währing — 10— 
35. Wielemana Alexander, Edlierv. Monte- 
forte, k. k. Baurath, Architekt in Wien „ 10-- 
Summe. ..W.f. 75— 
Bereits ausgewiesen . ı m Tran 
Summe, „0.W.f. 84526 


Wien, den 15, Müre 1890, 
Der Vereinsvorsteher: 
Franz Berger m. p. 


Der Cassarerwalter: 
Fr. R. v. Stach m. p. 


Beilage 4. 
Geschäftsbericht 
für die Zeit vom 1. bis 14. Mrz 1891, 
Gestorben sind die Herren: 
Schimmelbusch Max, Maschinenfabrikant in Wien; 
Steiner Huge, Ingenieur in Villnch ; 
Titseher Johann; Ingenienr-Adjunet in Hohenthurn ; 
Tronner ‚nlias, Ober-Ingenienr in Troppan. 
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Passagierwaggons III. Classe mit Schlafvorrichtung. 


(System RB. 


Die in Folgendem beschriebenen Passagierwaggons II. Classe 
mit Schlafvorrichtung nener Constrmetion*) bieten den Vortheil, 
daß in denselben die gleiche Zahl von Passagierplätzen erreicht 
wird, wie in den gewöhnlichen, zum Schlafen nicht eingerichteten 
Waggons gleicher Größe, und für alle Passngiere bequeme Schlaf- 
plätze vorhanden sind, Die Constraetion der Schlafvorrichtungen 
ist einfach und ihre Einrichtung mit unbeieutendem Kosten- 
aufwande verbunden, 

Der in den Fig. 1, 2 u, 3 dargestellte Waggon besitzt einen 
der Länge nach durchlaufenden Mittelgang, zu dessen beiden Seiten 
kurze zweisitzige Binke aufgestellt sind. Je zwei einander gegen- 
übergestellte Bänke bilden eine besondere Abtheilang, in welcher 







Fig. & Horizontalschnitt. 


vier Passagiere Platz finden. Die Abtheilnngen werden durch 
Zwischenwände, welche sich gewöhnlich bis zur Gepäckslage 
erheben, von einander geschieden. 

Auf der Bank « befinden sich zwei mit derselben charnir- 
förmig vermittelst der Angeln # verbundene Bretter %. Dreht 
man die Bretter % um ihre Angeln, «o füllen dieselben den Durch- 
gang zwischen beiden Bänken ans und rahen mit ihrer freien 
Kunte auf dem Rande der gegenüberstehenden Bank r. Die freien 
Kanten dieser Bretter sind krummlinig begrenzt (Linie mm, 
Fig. 4); entsprechende Ausschnitte befinden sich in der freien 
Kante der gegenüberstehenden Bank e; sobald die Bretter Ü 


*) Diese Waggons sind in mehreren europkischen, sowie in den 
Vereinigten Staaten von Nordamerika patentirt. Zehn derartige Waggons 
sind unlängst auf der Transkaspischen Militär-Eisenbahn eingeführt worden 
und haben sich dort als praktisch erwiesen, worliber ein Zeugnis der 
Bahnverwaltung vorliegt. Auskunft ertheilt der Verfasser, Ingenieur 
B. Ginzburg, St. Petersburg, Erbsenstraße 36, 


Ginzburg.) 


umgeklappt sind, bilden Bank », die Bretter b und Bank « eine 
horizontale Filche, abgesehen von einer unbedentenden Ver- 
tiefang der Bank +, welche zum bequemen Sitzen am Tage dient, 
{Die zu dem gleichen Zwecke in den Brettern % gemachten Ver- 
tiefangen befinden sich, sobald die Bretter des Nachts umgeschlagen 
werden, an der unteren Fläche derselben, wie aus Fig. I er- 
sichtlich,) Die Entferanng zwischen den Scheldewänden der ein- 
zelnen Abtheilungen, oder die Breite der Abthellung, welche zwei 
Plätze und den Durchgang zwischen denselben umfasst, genligt, 
um einem Menschen das bequeme Ausstrecken zu ermöglichen. 
Die Klappbretter 4 können auch, statt anf dem Rande der Bank e 
zu ruhen, durch besondere Biegel p von unten her gestützt 


Fig. 2. Querschnitt EEG M. 
m 


EN 











Fig, 6. 


werden, welche an der unteren Fläche von Brett c angebracht 
sind, wie Fig. 6 zeigt. 

Anf diese Weise bilden die Bretter 4, die am Tage auf 
der Bank a liegend zum Sitzen dienen, sobald sie anf die andere 
Seite binübergeklappt werden, zwei parallel dem Mittelgange 
den Waggons gelegene Schlafplätze für zwei Passagiere der 
Abtheilung. Damit der eine Passagier sich niederlegen könne, wenn 
auch sein Nachbar noch zu sitzen wünscht, sind die Klappbretter 
für jeden Sitz getrennt. 

Für die beiden übrigen Passagiere der Abtheilung werden 
zwei Schlafplätze in der obern Etage hergerichtet. Zu diesem 
Zwecke sind die Bretter d auf den Angeln 0° an beiden Schekle- 
wänden der Abtheilnng angebracht. Die Länge derselben ist um 
etwas geringer, ala die der Bänke m, e; die Breite derartig be- 
messen, dass die obere Begrenzung der wagrecht gestellten Bretter 
eine horizontale Fläche bildet und zwischen den Kanten der 
Bretter « nur ein unbedentender Zwischenraum frei bleibt. Die 
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Bretter d werden vorn am Mittelgange durch die senkrechten 
Eisenstangen f, und hinten au der Waggonwand durch die 
rotirenden Stangen 7 in horizontaler Lage erhalten, Die senk- 
rechten Eisenstangen f sind mit dem einen Ende an der Lage 
befestigt, während das andere, in einen Haken ausgehende Ende 
derselben am Tage an der Lage, des Nachts aber an den freien 
Kanten der Bretter d eingehängt wird, Die rotirenden Eisen- 
stangen g liegen in einer in der Waggonwand befindlichen 
horizontalen Aushöhlung und drehen sich um senkrechte, neben 
dem Fenster befindliche Achsen, 

Auf diese Weise entsteht durch das Aufheben der Bretter d 
eine horizontale Fiäche in zweiter Etage, auf welcher sich noch 
zwei Personen der Abtheilung wie unten, parallel dem Mittelgange 
des Waggons niederlegen können. Die vorderen am Mittelgunge 
befindlichen Eisenstangen f bewahren zugleich den an Rande 
liegenden Passagier vor einem Sturze aus der obern Etage, 
Zum bequemen Aufsteigen in dieselbe dient die durchbrochene, 
aus rundem Eisen gefertigte Seitenlehns & der Bank, welche 
oben in eine als Tritt dienende horizontale Fläche ausgeht, sowie 
die an der Vorderkante der Scheldewand angebrachte Klammer !, 


Damit die Bretter d am Tage nicht hin- und herschwingen, | 
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befestigt man sie mittels der Haken n an die Scheidewand 
(Fig. 2 und 5). Das eine Ende des Hakens ist mit der Scheide- 
wand durch einen kleinen Bolzen verbunden; um diesen letzteren 
rotirt der Haken, wobei das andere Ende desselben das Brett d 
umklammert und an die Scheidewand anpresst, 

Die zur Aufnahme des Gepäckes dienenden Regale A sind 
an den Scheidewäinden der Abtheilung oder lüngs der Waggon- 
wand angebracht, 

Zum Schlusse die Bemerkung, daß durch die Einführung 
des einen oder des anderen Systems von Schlafvorrichtungen an 
den Passaglerwaggons nicht nur den Passagleren eine Bequemlich- 
keit geboten ist, sondern vielmehr einer dringenden Nothwendig- 
keit Abhilfe geschaffen wird, So wichtig es ist, dem Menschen die 
Möglichkeit zu bieten am Tage zu sitzen, ebenso nothwendig ist 
es, ihm des Nachts das Liegen zu ermöglichen. In dieser Be 
ziehung ist ein Unterschied hinsichtlich der Classe nicht zulässig; 
dieselben dürfen sich nur durch bequeme und comfortable Ein- 
richtung von einander unterscheiden, wie es bereits auf Schiffen 
der Fall ist. 

St, Petersburg, December 1890. 

B. Ginzbarg, Ingenieur, 


Ueber den Schnee im Gebirge. 


Vortrag, gehalten in der Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenienre am 11. Desember 189) von Vineenz Pollack, Ober-Ingenieur der k. k. 
General-Direstion der österr. Stantsbahnen. 


(Schluss zu Nr. II. — Hieza die Tafel in Nr. R) 


Die Laftsatrümungen am Arlberg. Auf den Bergkämmen 
wirden die allgemeinen Windrichtungen zu beobachten sein. Nachdem 
jedoch die bewohnten Stätten im Thalgrund oder nur wenig darliber 
liegen und zumeist dort die Beobachtungen gemacht werden, ao ist 
diese Frage aus den dortigen Aufzeichnungen nicht zu |üsen. Wären 
Wolkenzupbsobnchtungen über den Kaämmen der Gebirge, sowie zür 
Controle die höheren Gegenströmungen an den höchsten Cirruswolken 
notirt, so liehe sich eine Zusammenstellung der vorherrschenden allge- 
meinen Windrichtungen in den Höhen leicht bewerkstelligen. Da dies 
jedoch nicht der Fall, so erübrigt, um nur einigermaßen ein Bild der 
Zustände in den Strömungen zu erhalten, nichts anderes, als die Auf- 
zeichnungen won (dem im gerader Linie 604 entfernten Säntis,*) auf 
dem eine Gipfelstation vorhanden, herbeizuzichen. Aus den fünfjährigen 
Beobachtungen 1889 bis 1887 folgt die Häufigkeit der Windrichtungen 
ion Procenten für das Jahr: 

N NE E SE S SW W NW 
4 5 6 5 v9 ” 44 10 
und die Hänfigkeit der Windrichtungen, blos für die banptaächlichsten 


Schneefallmonate : 
NNE E SE SS SW W NW  Calma 

October . . 1 3 2 4 12 28 97 8 13 
November „ 2 3 3 1 8 22 us s 15 
Desember „ 8 5 4 2 7 23 a2 8 10 
Jänner . . 4 1) 8 6 4 10 26 5 17 
Februar, . 1 2 4 4 8 20 2 8 16 
Miz. ..2 4 6 4 7 2 2 8 14 
April. 29 4 7 8 9 20 17 6 17 
(ar... .B 2 49 40 BB 244 a1 94 199 


Die Winde stiäwestlicher und westlicher Richtung berrschen also 
stark vor und nachdem das Klosterthal auf der Westseite und das 
Stanzerthnl an der Untseite des Arlberges hauptsächlich ein Ost-West 
Streichen baben, #9 werden westliche Strömungen leicht Eingang in 
beide Thäler finden. 

Außer diesen allgemeinen oberen Luftströmungen mass jedoch 
noch auf die loenlem Rücksicht genommen werden. 

Es int bekannt, daß die sogenannten Thalwinmde einen täg- 
lichen Wechsel in ihrer Richtung durchmachen. Nachts und am Morgen, 
wo infolge Ausstrahlung sich kalte Luftwassen in den Thälern bilden, 
dieden dieselben nicht nur aus dem Hauptthal, sondern auch aus allen 
Nebenthälern, Tobeln, Mulden, Runsen u. #. w. thalanswärte Wenn 


*) ‚Metvorciogische Zeitschrift* Jahrg. 1888, pag. 110, 


dann am Tag die Erwärmung von den Thalansgängen an bachaufwärts 
vordringt,. dreht der Wind um und streicht tbaleinwärts, Diese Luft- 
bewegung, die nur durch etwas stärkere Höbenwinde behindert wird, 
kann jeden Tag studiert werden, und hat man im Winter den Wechsel 
im Klostertbal bei Langen zwischen Thal-Ostwind und Thal-Westwind 
meist gegen die Mittagsstunde eonstatiren können. 

Welche Mächtigkeit der Höhe nach die bewegte Luftmenge hat, 
kann noch schwer beantwortet werden, doch gibt folgende Beobachtung 
einige Anhaltspunkte zur Beurtbeilung der Frage. 

Am 2%. Februar v. J. früh 8 Uhr 40 Minuten, bei einer Luft 
temperatur von — 75% herrschte ein scharfer, kalter Thalwind (Ost.) Ueber 
der Station Langen in etwa 100m Höhe Ing Nebel; an demselben war 
trotz des vorhandenen Thalwindes eine thalauswärts gehende Bewegung 
nicht wahrnehmbar, dagegen war an einzelnen Nebelfetzen eine schwache 
thalaufwärtige Strömung zu sehen. Die Beleuchtung gegen Dalans 
im unteren Theil des Thales ließ die Wahrscheinlichkeit zu, dad am 
Thalausgang klarerer Himmel, somit Sonnenschein und höhere Temperatur 
vorhanden sei. Die allgemeine Windstrümung auf den Höhen konnte des 
Nebels wegen nieht erhoben werden, um allenfalls den Einfluß anf die 
zwischen den Bergzügen eingelagerte Luft beurtheilen zu können, 

In welcher Weise ein Luftstrom, der senkrecht über zwei lung 
grdehnte Bergeäge streicht, welche zwischen alch ein Thal einschließen, 
in letzterem zir Wirkung gelangt, hat Vettin*) durch Beobachtungen 
zu lösen versucht, die zum Theil wenigstens noch weiterer Bestätigungen 
bedürfen. Der Lafıstrom steigt an dem vorderen Hindernis empor (Fig. 5), 
streicht in der Höhe zum zweiten, ohue sich achr tief in das Thal 
eoneav einzusenken und füllt jenseits des zweiten Hindernisses wieder 
allmälig. Der zwischen zwei Bergzügen befindliche Luftraum wird entweder 
von dieser Laftströmmung gar nicht berührt und dann bleiben die nor- 
malen Thalwinde, oder andere Strümnngen, die durch locale Temperatur- 
diferenzen zwischen Thalwänden und Thalgrünlen veranlasst werden 
können, in ihrem Recht oder der Höbenwind ruft einen selbständigen 
Kreislauf im Thal hervor, ein Aufsteigen an der Rückseite des vorderen 
Hindernisses und ein Absteigen an der Vordemeite des hinteren. Dieser 
Wirbel mit horizontaler Achse würde die Möglichkeit bilden, vom Boden 
eines Thales aus die Richtung des Hühenwindes zu beurthellen.**) 


*, In der Zeitschrift : „Dans Wettar® Jahrg. 1867, 

*) Vettin will selbst auf Höhenwind, der unter einem gewissen Winkel 
gegen die Thalrichtung streicht, aus der Angabe einer gewöhnlichen senkrechten 
Wisdiahss im Thal, Böckschlässe füllen. Streicht ein Thal x. B, von Ost nach West, 
so soll bei oben herrschendem 

wNWw N NE B 8E 8 8W Wind 
ut W SW 8 SE E NEN NW, 
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Ein Beispiel einer einschlägigen Luftströmung mag der Fing der 
Staublawine am Diedenhorn (2658 m Seebühe) gegenüber Wasen an 
der Gotthardbaln am 15. Februar 1888 seln.*) Infolge lang andanernder 
starker Schneofälle brach am genannten Bergkamm eine gröbere Schnee- 
masse los, woron ein Theil bei angeblich herrschendem Nordwind bei 
— #0, über das ganze Thal bis zur oberen Bahntrace (Ute ca. 1000 m) 
bei Wasen schnellte und sodanu auf das Dorf zuräckfiel (Cöte 900 m). 
Die im ersten Augenblick überraschende Luftfahrt wird viel leichter be- 
greiflich, wenn wir an die durch die Höhenwinde im Thale erzeugten 
horizontalen Wirbel denken. Die Schwere des Sehne brachte nach 
einer Abschwächung der Windstärke, die naturgemäß mit zunehmender 
Thaltiefe eintreten musste, denselben dort, wo der Wind ihn nicht mehr 
tragen koonte, zur Ablagerung. Was die angegebene positive Temperatur 
von + 2° C, (Föhn) am Vortage betrifft, »» wurde die Lockerheit des 
Höhenschnees dadurch nicht beeinträchtigt, da es nach dem eingangs 
über Föhn Gesagtem zweifellos ıst, dab schon wenige hundert Meter 
über der Stelle, wo die Temperatur gemessen wurde, bereits negative 
Temperaturen vorhanden waren. 

Im Winter, wenn Schnee- oder Raubfrost die Bäume bedeckt, ist 
vom Thale aus nicht selten zu bemerken, daß einzelne Waldpartien auf 
beiden Lehnen vom Winde schneefrei geblasen werden. Es wechseln 
geschlitztere Stellen mit weniger geschützten, und zwar an beiden Thal- 
hängen, Ist der Wind etwas heftiger in der Höhe oder Schneetreiben 
oben, aber derart, daß man vom Thalgrund aus Beobachtungen anstellen 
kann, so sieht man an den Gebirgskämmen den Schnee zum Theil in die 
Luft stieben, zum Theil sich im Windschatten in horizontalen Wirbeln 
bewegen. Arbeitet der Wind in die Längsrichtung des Thales, so veran- 
lassen aus der Thalwand hervorstehende Rücken und in dieselbe ein- 
gekerbte Tobel Ablenkungen. Der Rücken X (Fig. 7) wird nicht nur 
zunächst seiner oberen Kante beiläufg horizontale Wirbel, sondern 
auch wie die Fig. 7 audentet, senkrechte Wirbel mit vielen Uebergängen 
zwischen beiden Formen ausbilden. Ein Theil des Windstromes wird 
darch den Tobel 7' hinauf weben und an seenndären Rücken x. B. &', 
mehr oder weniger dasselbe Spiel wiederholen, Es kann daher die an- 
fänglich etwas überraschende Beobachtung ron Schneeschilden an solchen 
Rücken &*, die bei vorherrschend West, von Süd her aufgebaut er- 
scheinen, bei näberer Betrachtung nicht hefremden. Ich werde spfiter auf 
solche Schilder wieder zuriickkommen. 

Die Krystalle des Schnees tragen Stäbchen und Zweigstrahlen, 
welche im Stande sind, die einzelnen Flocken fest aneinander zu balten. 
Die Bildung von losen Schneebrücken über Gräben, Gletscherspalten und 
Abgründen, sowie der Aufban der Schneeschilde oder Schneewächten 
u. dergl, wird darauf zurückgeführt. In mehr oder weniger quer zur 
Windrichtung gelegenen Gesenken, Mulden, Hohlwegen, Einschnitten, längs 
Kämmen u, & w, bäuft sich der Schnee zu ganz bedeutenden Massen an. 
Alles was die Stärke des Windes vermindert, wirkt schneeanhäufend. Vor 
und noch mehr nach jedem Hindernis sind Schneewehen aufgebaut. 

Man nimmt erfahrungsgemät im Allgemeinen an, dad die Ober- 
fläche der Schneewehen vor einer Wand eine Neigung von 1:5 bis 1:12 
erreichen kann und ist die Größe der Schneeverwehnngen abhängig von 
Stärke, Dauer und Art des Schneefallea oder Schnestreibens, von der 
Geschwindigkeit des Windes, von der bereits früher vorhanden gewesenen 
Menge des Schmees und seiner Beschaffenheit, sowie von der Ausdehnung 
und Art des Vorlandes, von welchem der Schnee bis zur betreffenden 
Stelle getrieben werden kann. 

Als größte Querschnittsfläche der Schneenblagerungen (in Ein- 
schnitten) durch Wind ist von Targ& 46 m2, von Fries 5b m? angegeben 
worden, Die Schneestürme von 36atlindiger Dauer aus Nordost in der 
zweiten Desemberhälfte 1887 erzeugten bei Görlitz Ablagerungen von 
25 m? bei 2000 m Breits des Vorlandes, mithin 1 m* Schmeequerschnitts- 
fläche auf BOm Vorlandabreite. Da nach Schubert**) in Deutschland die 
Dauer von Schneestirmen aus einer und derselben Windrichtung hüch- 


wehen. Üb diese aus nur kleinen Verbältnissen im Berlin gezogenen Schlüsse anch 
für die Algentbäler gelten können, müssen angestellte Beohachtungen erst 
nachweisen. Immerkis ist denkbar, dad die nicht zur Thalnchse senkreahten Höhen- 
winde nicht nur horizontale Wibel von anderer Richtung, ala die angegeben 
bervorrafen können, sondern das ein Theil der Luft auch in der Compomemte des 
Thales wirkend auftreten künste, 

*) „Die Lawinenstürze bei Wasen eto, Schweiserische Bauzeltung*. XI. Bd. 1588 

**, „Schneewehren und Schnoeschutzanlagen*. Wiesbaden 1568, pag. I. 
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stens drei Tage beträgt, s würde die Erweiterung der letzten An- 
gabe auf drei Tage Im? auf dm Vorlandabreite ergeben und empfiehlt 
Schnbert den Einheitumtz von Kim bis 39m Vorland auf Im? Ab- 
lagerungequerschnitt als Maximalannahme. 

Im Gebirge sind die Verhältnisse jedenfalls noch ungiinstiger. 
Wie bedeutend die Verwehungen daselbst auftreten, beweist die alljähr- 
lich onmhafte Einhtillung des Sonnblick-Beobachtungshauees, wie anch 
der Gebäude am Luschariberg*), einem Wallfahrısort iu Kärnten, wo 
die Schneelage zwischen den Krümerbnden noch am 22. Mai (187%) 
648m hoch war und mehrere Meter Schnee abgeschaufelt werden mussten, 
um die Kirchenfenster frei zu bekommen, An den Schnittflächen konnten 
29 Schichten unterschieden werden. Mangels einer nicht von Wehen be- 
strichenen Stelle der Höhe war eine absolute Schneeniederschlagshäbe 
nicht bestimmbar. 

Streicht der schneetragende Wind über eine dammartige Erkühung, 
ao bänft er auch auf der oberen Krone Schnee auf, sobald er derart an das 
Hindernis berantritt, daß daselbe zum Theil im Windschatten liegt, was 
bei aufsteigenden Winden der Fall ist. Dieses Aufsteigen**) kann durch 
mehr oder weniger senkrechtes Wehen zu dem Damme oder durch ge- 
neigtes Terrain unterhalb des Dammes hervorgerufen werden. Vebersetzt 
beispielaweise ein solcher natürlicher oder ktinstlicher Damm eine Mulde 
oder Runse, oder ein Thal, in welche ein Luftstrom, wie er früher be- 
schrieben, eindriugt, so baut er bei Sehneetreiben längs des Rückens 
anfänglich Schneewehen auf, schließlich aber selbst überhängende 
Schilder, Kahble Bergflanken, Winden ausgesetzt, werden fast rein geblasen 
and die Bergkämme Inssen dann weithin glänzende Schneegrate, die als 
Silberstreifen die obersten Ränder bilden, erscheinen. Gar nicht selten ist 
in einem solehen Fall der Grat selbst oder der Boden kuapp daneben 
schneefrei geblasen. Der Wind räumt den Schnee von der Lurselte der 
Gebänge ab und hänft ihn an der Leeweite an. 

Ueber die Größe der Schneeschilder sind nur wenige Angaben 
vorhanden. Damian***) bat auf der Marzola (1733-m Meereshühe) Ende 
April 1887 Schmeoschilder mit einer Mächtigkeit won Im und von 
3—4m vorgefunden. Am Sanrstein zwischen Aussee und Steg sollen im 
Jahre 1588 folgende auf 30m Entfernung geschätzte Abmessungen 
von Schneeschildern erlioben worden sein.) 

Ober dem Schueegraben: Breite 10-12, Hübe ciren 15m, 
Länge 600 m, 

Ober dem Weitgraben: Breite 10—12 m, Höhe 8m, Länge MOm. 

Ober dem Steingraben: Breite #0, Höhe 6m, Länge 150 m, 

Als Veranlassung von Lawinen wird sehr häufig das Abbrechen 
von Schneeschildern angegeben. Wenn letztere lose sich aufbauen, x 
brechen sie jedenfalls leichter, als wenn sie längere Zeit stehen oder 
sonst durch Thannngsperioden u. =» w. werfestigt aind. Nach den 
wenigen tbatsächlichen Beobachtungen brechen aber die Schilder mur 
selten ab, tnd selbst wenn dies eingetreten, müssen nicht aie die Ur- 
sache einer ubgehenden Lawine sein, sondern z. B. hohe lose Schnee 
Inge, Wärme des Bodens u. #. w. ++) 

Welch bedeutenden Einfluss die Winde haben, ist auch daraus zu 
ersehen, daß Lawinen, die periodisch fast alljährlich erscheinen, gerade in 
schneereichen Wintern ausbleiben oder kleiner als gewöhnlich sind, dafür 
aber andernorts neue Lawinen auftreten, was den durch eine nicht ge 
wöhnliche Windrichtung aufgebauten Schneewehen (G’weh'ten) zuge- 
schrieben wird. Für solche Verhältuisse war insbesondere der Winter 
1887/68 lehrreich. ++) 





*) „Ztechft. d. österr, Geslischaft fiir Meteorologie‘ XIV. Bd. Ian. 

“+, Zer Beuribeilung von auf- und abstelgenden Winden hat Vettin a. o. a. 
0, Windfahnen mit horizontaler Achse („Windaseiger‘) aus einer Hühnerfeder, die vor 
einer Windrose spielt, angegeben. 

— Ratzoiaad. 


9 Ich habe bezüglich dieser wohl außergewühnlichen. doch mit Beziehung 
anf das oben Gmagte nicht usmüglichen, durch Bahemeister Belec, Förster 
Mühlscker und Köberl gemachten Angnben meinen Colkegen Öber-Ingenleur 
Richter nochmals brieflieh befragt; doch bleiben die Genannten bei Ihren ursprüng- 
lichen Aussagen. 

+} Kreisfirster Müiler (Meiningen), der in „Uoaz's „Lawinenschäden‘ 
8. 16 vom Abbruch eines Schnemchildes in Hlatisfad berichtete, bat mir gegenüber 
eins Erklärung abgegeben, aus der ich estnahm, daß auch hier nieht der Abbrech 
einen wirklichen Schneeschilles, wwdern bios das gewühnliche Abgehen zusammen- 
grwehter Schnnemassen vorliege. 

#9 Vergl. Conz. „Lawinenschäden“ eto. par. 8, 
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Streicht der Wind in der Längsachse von Mulden, Einschnitten, 
Tobeln u. dergl., so lagert er nur in Streifen den Schnee ab, wenn er 
nicht überhaupt den Baum ganz frei fegt. Ist der Tobeltief zwischen steilen 
Wänden eingeschnitten und schmal, so bläst der Wind große Flüchen 
blos und der Schnee kommt in den tieferen windrubigeren Stellea zur 
Ablagerung. Die bedentenden Schneemassen von tief eingeschnittenen 
Tobelberten rühren zum Theil von solchen Ereignissen, zum Theil auch 
von abrutschendem Schnee während oder nach Schneefällen her, 

Mitunter tritt die Wirkung des Windes auf berelta liegenden und 
festeren Schnee noch in anderer Weise anf. So erwähnt Haas in Mies- 
bach*) vom 11. Februar 1889 einer Form des Schneetreibens, indem von 
Westen her kleine Schnerwalzen bis zu 20cm Durchmesser darch den 
Sturmwind über ein Feld getrieben worden waren. Das Feld steigt nur 
wenig gegen Westen an und wird durch eine Schlucht begrenzt. Achu- 
liches meldet Marx **) von den Feldern bei Ullersdorf nächst Dux nach 
einem 15m hohen Schnecfall, G. J. Symona*"*) beschreibt Schnee- 
walzen von den Örkney-Inseln bis 076m Durchmesser und 107 m Länge. 
Die Walzen wachsen in ihrem Forstrollen. 

Bewegungen im Schnee. 

Als Bewegungen der kleinsten Art können die einfachen Verdich- 
tangserscheinungen, die mit dem Setzen des Schnees im innigen Zu- 
sammenhang stehen, augeschen werden. 

Die Setzungen an Gehängen haben ohne Zweifel eine äbnliche 
Tendenz, wie bei Erdkörpern: Die Theilchen streben thalab, da ihre 
Schwerkraftcomponente thalab wirkt. Ungleichmätige Lagerung, ver- 
schiedene Durchfenchtung Infolge theilweisen Thanens u. dergl, Ver- 
hältnisse künten die thalabwirkenden Setzungsbewegungen mebr oder 
weniger fürdern. Ea ist dies die Erscheinung, die auf alle ans dem 
Steillang berrorstehenden Gegenstände, Gestränche, Zäune, Grenzsteine, 
Felsblöcke und Hätten im Gebirge einen Gehängschub anstbrt, der «0 
groß werden kann, daß er die genannten Gegenatände thalab dreht oder 
schiebt. Bekannt ist die Erscheinung, dab auf Rauchfiugen und frei- 
stehenden Pleilern mit horizontaler oberer Begrenzung, wo sich der 
Schnee beim Fall ursprünglich genan nach den Rändern des betreffenden 
Gegenstandes abgrenzt, bei gelindem Wetter allmälig die Schneeräuder 
ringsherum Aber die Kanten desselben hervortreten, eine Erscheinung 
die Volger?) mit dem durch Feuchtigkeitsaufnahmen entstehenden 
„Quellen" eines Breites vergleicht. Ein ähnliches Veberwachen — eine 
innere Formveränderung unter dem Einfluss des eigenen Druckes — 
zeigt sich auf Dächern, wo am Diachsanm der Schnee allmälig vorragt, 
so dnd es ganz den Eindruck eines förmlichen sehr langsamen Fliebens 
macht. Diese gesimsartig vorstehenden Formen entstehen ohne Gleiten 
des Schnees und ober sichtbaren Ries. Hertz hat in der „Meteorologischen 
Zeitschrift", Jahrgang 1887, 8. 72 aulche Fälle ahgebildet. 

Wenn nun schon hei horizontaler Basis nach dem Ortdes kleinsten 
Widerstandes eine Art Bewegung oder Umformung eintritt, so lat bei ge- 
neigter Fläche die Erscheinung mindestens ebenso, wenn nicht in höherem 
Grade zu gewärtigen. Dort, wo Verpfühlungen im Schnee stecken, zeigen 
sich anfänglich in letzterem thalseitig eylindrische Hohlräume mit dem 
Pfahldurchmesser, die eine Schmelzungserscheinung, zugleich aber nuch ein 
Nachsitzen des bergseitigen Schmees bis an die Pfähle sind. Bei längerer 
Dauer der Einwirkung von Thanung wel Setzen rings um die Pfühle 
entstehen Stufen von langer Erstreckung im Schnee, die beim ersten 
Anblick befremdend wirken, schließlich aber leicht zu deuten sind. 
An Lehnen wird der von den Aesten der freistehenden oder an 
Waldrändern stehenden Bäumen »bfallende Schnee nicht selten walzen- 
oder knollenfärwig abwärts rollen; die Knollen nehmen an Größe zu, 
zerbrechen jedoch wieder nach einigem Lauf in kleinere Trümmer. Auch 
von Steinblöcken und Felsilächen brechen solche Schneeknollen am, 
und ist mnn geneigt, das Krummholz und sonstiges Alpenstranchwerk als 
Anlass von Abgängen größerer Schneemassen anzusehen, was man damit 
erklärt, daß die vom Schnee in zusammenhängendtr Decke belasteten 
Aeste infolge ihrer Biegsamkeit stark niedergedrückt werden und die 
selben dann zum Theil wegen verschiedener Einfliisse (Thauwetter, Wind 
uw. dergl.) anfschnellen und größere zusammenhängende Schneemassen 
in Bewegung bringen. 

Tr Meteor. Zeitaonrift'" Jg. 19, pag. IS 


"-, „Metsor. Zeitschrift'‘ Ag, IHRES, pa, 20, 
*, „Meteor, Zeitschrift‘ Je. Is, pay. Si, 
9 „Mewwor, Zeitschrift” Ig. DET, pag. Zei. 
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Reiben zufolge loser Lagerung oder Tliauwetters Schneeingen 
vom unterliegenden Terrain oder von unterliegenden Schnee ab, s0 ent- 
steben Schneerutschungen oder Schneerutsche (Schneeschlipfe) 
als Debergangsformen zu den Lawinen. Sie sind außerordentlich zahl- 
reich, insbesondere auch achon bei geringer Schneetiefe an sounseitigen 
Bergbüngen und bei Thanwetter. Sie tragen zur allmäligen Ansammlung 
größerer Schneelagen in mulden- oder runsenartigen Vertiefungen au 
den Lehmen bei, indem die Schneemassen in diese hinabrutschen, sich 
anhäufen und Lawinen vorbereiten. 

Ich habe im verfiossenen Winter, der mäßige Scelhneemengen anf- 
zuweisen batte, die immer wieder durch direstes Sonnenlicht, durch 
Thauwetter oder Absitzungen sehr redacirt wurden, körnigen Schnee bis 
zu mehreren Metern Tiefe in den Mulden und Tobeln am Blassegg bei 
Langen gefanden Auderdem haben sich im „großen Tobel“ einzelne 
grüßere Schneerutschkegel oder kleine Lawinenkegel von rielen Metern 
Tiefe aufgebaut, die durch einzelne in den Tobel mindende längere 
Runsen oder enge Kehlen herabkamen und ihr Entstehnngsgebiet in kahlen 
und breiteren Kesseln hatten. 


Die bereits bedentenden Schneemaasen des henrigen Winters haben 
im „großen Tobel* noch zablreichere Abrmtschungen und Kegel erzengt. 
Die Massen in demselben haben sich partienweise lawinenartig in Be 
wegung gesetzt, seitlich in den Tobel hineinragende Lawinenkegel haben 
bis zu einem gewissen Grade stauend gewirkt nnd mitunter sind auf 
den ans dem Tobel selbst stammenden flachen Lawinenkegeln und da- 
durch entstandenen Schneeterassen nachgeschobene Lawinen liegen ge- 
blieben, wie Fig. 8 schematisch darstellt. Solche, Nachschübe* erreichen 
sehr häufig nicht die Thalschle, sondern bewegen sich periodisch partien- 
weise mehr oder minder rasch thnlab. 

Das Anreiden grüßerer Schneemassen ist meines Wissens 
bisher noch nieht beschrieben worden und will ich daher &nsselbe durch 
Beispiele illustriren. Bei einer Begehung des Benedictertobels 
bei Langen am 21. Februar 1, J. fanden sich in der Höhe von 1850 bis 
100m Meeres höhe, 15m bis 2m unter den oberen Tobelrändern an der 
Südostseite am rechten Tobelufer, welches im Winter bauptsächlich nar der 
schwachen Morgensonne zugänglich ist, während das linke sounseitige Ufer 
durch Abthauen nnd Fiuntschen schneefrei war, eine klaffende Lilcke im 
Schneevon 5 bis 11:5 m Breite, Unterhalb der Lücke hatte sich der Schnee, 
der ganz vom Boden abgetrennt war und zumeist an der Unterseite eine 
Eiskruste aufwies, in müchtigen Falten aufgewulstet, die an einzelnen 
Stellen geborsten waren. In Fig. ®, 10, 11 ist der Abriss sammt Falten- 
bildung ersichtlich, zugleich auch der Umstand, dab der Anbrach nicht 
längs des Grates und nicht an der steilsten Stelle stattfand, sondern 
ziemlich weit unterhalb beider und zwar dort, wo, wie wenigstens nach 
dem Anbruch zu constatiren möglich war, der Schnee so ziemlich seine 
grüßte Mächtigkeit hatte. 

In der Mitte des Abrisskürpers, der etwa 1600=* Fläche und 
nach einer roben Schätzung etwa 2000 m Schnee umfasste, besteht ein 
wenige Meter aus dem zerrissenen Terrain hervortretender kleiner Fels- 
riege), der möglicherweise die Weiterbewegung gebindert hat. 

An der nicht abgesessenen Schneslecke war noch dentlich eine 
Abschälung im Schnee selber kenntlich, die im Querprofil @ & Fig. 11 
ersichtlich ist und als 4m breite und ca. (095-035 m) O6 m hohe 
Stnfe sich documentirte, Die Abtrennung erfolgte also zum grübereu 
Theil auf dem ans losem griffeligem Schieferschutt und festerem Part- 
nachschiefer bestehenden Untergrund, zum Theil jedoch auch, obgleich 
erst in #weiter Linie im Schuee selbat auf einer glatteren Belmeeflüche. 
Von der großen Trennungslücke aufwärts bis zum Tobelrand waren wohl 
Trennungsrisse im Schnee ersichtlich, doch im großen Ganzen eine 
weitere Bewegung nicht erkennbar. Die vorbundenen Schneeschille am 
Grat oben (siehe Fig. 11} waren vollständig intast. 

An anderer Stelle im gleichen Tobel zeigten sich am 23. October 
18%) nach vorhergegangenem Schneefall von 13m zahlreiche klafende 
den Untergrund sichtbar werden lamsende Risse, die sich häufig kenntlich 
vergrößerten; z. B. war an einem solchen innerhalb 3 Stunden 20 Minuten 
038m und 055m gemessen worden, #0 dab sich in letzterem Fall pro 
Minnte ein Thalnbschreiten von 250 mm ergab. Nachdem dabei die ab- 
getrennte Schneelecke auf der einen Seite gar keine Bewegung zeigte, 
sondern mit der ruhig lagernden in Verbindung blieb, s0 befand sich der 
Schnee in einer drehenden Bewegung. 
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In einem anderen Falle (Fig. 6), wo eine convex nach auf- | Folge der Pressungen im Schnee waren, wahrnehmen. Kommen solche 
wärts gerichtete Spalte den Schnee durchsenkte, ließen sich tbalwärts | Massen schließlich in raschere Bewegung, so erfolgt dieselbe durch 
darunter im bewegten Schnee mach abwärts eonvexe bogenfürmige | zahlreiche Trennungen in mehr oder minder bedeutende eckige Trämmer, 
Wälstehen o, die mitunter nahezu thnlabfullende, auf die unters Riss- | insbesondere, wenn Eiskrustenbildungen an der Schneennterseite den 
grenze r r nahern senkrecht stehende Richtung annabmen und die eine | Zusammenhang größerer Theile fürdern. 


Der Aussiehtsthurm auf dem Kaltenberge bei Böhmisch-Kamnitz. 


Die Prager Maschinenbau-Actiengesellachaft (vorm. Ruston & Co.) Große Aufmerksamkeit wurde der möglichst steifen Verbindung 
hat im Jahre 1859 im Auftrage des Gebirgsvereines für die böühmische / der Eckrathen untereinander, als auch der über Eck gegenüber stehenden 
Schweiz (Sitz Tetschen a. E.) auf dem Kalteuberg« (735 m) bei Böhmisch- | zugewendet, damit der quadratische Querschnitt des Obelisken hei Be- 
Kamnitz einen eisernen Aussichtstharm von 103m Höhe aungefährt. | ansprachung des Gerüstes durch Horizontalkräfte inliglichst unverändert 
Ueber derartige Bauwerke ist verhältnismäßig wenig veröffentlicht. Wohl | bleibe, In dieser Hinsicht werden bei Betrachtung #0 mancher derartiger 


ist ein ähnliches Bauwerk 
in Nr. 30 Jahrg. 1890 dieses 
Blattes beschrieben worden, 
doch glaubt der Unterzeich- 
nete, von welchem als da-- 
maligem Vorstande des 
Brückenconstructions- 

bureans der Entwurf obge- 
nannten Tharmea herrührt, 
dat eine kurze Beschreibung 
des erwähnten Aussichts- 
thurmes nicht unerwünscht 
sein wird, 

Das ganz ans Schmieıl- 
eisen nusgeführte Gerüste, 
welches in Stockwerke nnter- 
theilt ist, dient zur Befesti- 
gung einer im Inneren zur 
Höhe führenden gusseisernen 
Wendeltreppe von 92Stufen, 
welche dureh vierStockwerke 
hindurch eine Breite von 
938 mem, in den letzten beiden 
Stockwerken von Bi) mım 
haben. In der Ansicht stellt 
sich das Gerüste ala ein 

vierseitiger Obelisk mit 

schwach parabolisch ge- 
krümmten Eckruthen dar. 
Letztere wurden aus 100 um 
koben U-Eisen, auf mehr 
ala zwei Drittel der Länge 
nach verstärkt darch ange- 
nietete Winkeleisen (If) 
gebildet. Unten beträgt die 
Seitenlänge des Übelisken 
5m, oben 2m, 

Beim Austritt ans dem 
sechsten Stockwerke betritt 
man die Aussichtsblihne, 
deren Belag aus geripptem 
Eisenblech hergestellt iet; 
sie erscheint im Grundrisse 
als im Qundrat mit ahge · 
rundeten Ecken, Die Seiten- 
länge des Quadrates beträgt 
im Lichten 32m, außen 4 w; 


Bauwerke berechtigte 
Zweifel bezüglich der noth- 
wendigen Starrheit rege. 
Ea wurden daher beim Ge- 
rlste des besprochenen Aus- 
sichtstburmes die Horizonte 
der einzelnen Stackwerke 
aus zgegitterten qundra- 
tischen Bahmen zebildet, 
welche zugleich zur Anf 
nahme der Rubeplätze und 
zur Verhängung derWenidel- 
treppe dienen, so daß Ietz- 
tere sehr standiest ist und 
nicht schwanken kann. Um 
ein Darchsacken dieser hori- 
zontalen Rahmen zu ver- 
hindern, sind dieselben nnter- 
einander bis hinanf verbängt. 
In der Ebene der Obeliak- 
wände aind die einzelnen 
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IT Stockwerke durch steife 
— — Andreaskreuze miteinander 
Ze verbunden, Der größeren 
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Danerhaftigkeit wegen 
wurden die Verbindungen 
durch Nietung hergestellt. 
Die Füsse des Gerästes sind 
mit je zwei Schranben rom 
32 wm Durchmesser mit dem 

gemanerten Grundsockeln 

verankert und reichen die 
Schrauben etwa 12 m tief 
hinab. 

Berechnet wurde die 
Eiseneonstruction für einen 
Winddruck von TO kr auf 
1m? getroffener Fläche, wo« 
bei angenommen wurde, daß 
etwn drei Zehntel der Aus- 
sichtsfläche vom Winde voll 
getroffen werde. 

Das Gesammtgewicht 
betrug rund 9000 kg. Ub- 
wohl nur verhältnismäßig 
schwache Formeisen (meist 
Winkeleisen) in Anwendung 
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ein einfaches, genügend starkes Geländer aus Schmiedeisen bietet ent- | kamen, so macht das ganze Gerüste deumoch den Eindrack großer Solidirät. 
sprechenden Schatz. In jedem Stockwerke mit Ausnahme des fünften ist | Zam Schlusse müge noch die Bemerkung Platz finden, daß die 
ein Ruheplatz von vier Stufeubreiten angeordnet, um den Besuchern | Kosten der Anlage eiserner Thürme bedeutend geringer sind, als jene 


| 


Gelegenheit zum Ausruhen und Ausweichen zu geben, und überdies kam | der bisher meist üblich gewesen Steinbunten. Freilich sind sie höher ala 
im dritten Stock ein größerer Rubeplatz in der ganzen Breite des | jene für Holzbauten; es darf aber nicht außer Betracht bleiben, dab 
Obelisken zur Ausführung. Durch Einschalten dieser Ruheplätze nach | letztere ein sehr vergängliches Dasein baben, #9 dnt die hüberen Kosten 
je 15—17 Stufen wird das Begehen der Wendeltreppe nicht beschwerlich, | der Eiseneonstruetion reichlich anfgewogen werden durch die bei weitem 


woza auch die genägende Breite der Stufen beiträgt- 


größere Dauerhaftigkeit eiserner Thürme. Josef Cecerle, 
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Vermischtes, 


Die neue Markthalle in La Plata [Argentina.]*) 


Die erst 1830 gegründete, hente hereits mehr als 50,000 Ein - 
wohner zühleude Stadt La Plata, die im Mündungsgebiete des gleich- 
namigen Stromes auf dessen rechtem Ufer gelegen iat, bilder den Kreuzungs- 
punkt mehrerer Eisenbahnen und besitzt einen ausgezeichneten Fluss- 
bafen. Für die Unterbringung des Marktes ist in jüngster Zeit eine 
in Eisen eomstruirte Marktlialle errichtet worden, die 440m lang ist 
und eine dreischiffiige Anlage zeigt, u. zw. haben die beiden Seiten- 
schiffe je 25 m, das mittere dagegen Om Weite. Die hiedurch und von 
den vorragenden Dächern überbaute Fläche umfasst gegen 39,000 m®. 
Das Gesammtgewicht des in Verwendung genommenen Eisens beträgt 
einschließlich der Fundamentsplatten, Dachrinnen und Wasserablauf- 
röhren gegen 14002. Durch die Mitte der Halle führen in ihrer Längen- 
riebtung drei Geleire, auf denen die Eisenbahnwagen direet einfahren 
können. Der übrige Raum ist überdeckt mit einer 12 m über dem Boden 
liegenden Dielang auf je 2m von einander entfernten Tragschwellen, 
die wieder auf Längsbalken ruhen. Die den Dimensionsausmittlungen dies- 
bezüglich zugrunde gelegte Last betrug 3000 kg/m, Das Wellblechdach 
wird von je 10m von einander abstebenden Hauptstiltzen getragen, die 
vermittelst gegitterter Läüngsträger verbunden sind, welche in ihrer 
Mitte einen Zwischensparren tragen, Quer über die Sparren in Ent- 
fernungen von 122 m sind endlich hölzerne Raiken als Träger der Be- 
dachung angeordnet. Die Hamptatiitzen des Daches selbst stellen sich 
als Bögen mit Kämpfer- und Scheitelgelenken dar, u. zw. rind alle 
drei nebeneinander stehenden Bögen der Hallenschiffe zu einem contipnir- 
lichen Bogen zusammengeschlossen. Die Sparren sind ebenfalls als oon- 
tinuirliche Trüger ausgebildet, Das Auflager der Ständer besteht aus 
starken Gussplatten, die durch kräftige Ankerachranben niedergehalten 
werden. An beiden Längsseiten springen die Dächer um je 226" vor. 
Die Hübe des Mittelschiffes der Halle beträgt 1885 w, die beiden seit- 
lichen sind je 127 m hoch. 

Die Berechnung der Hanpttragconstruction erfolgte unter der Be- 
stimmung, daß eine solche Statze das Eigengewicht trage und dem 
Winddrucke anf die Seitenwände nnd die Dachfläche widerstehe. Dabei 
zeigte sich die borizontale Componente des Winddruckes grüder ala das 
Eigengewicht der Construction, «in Beweis dafür, welch’ großer Fehler 
es wär, wein man, wie das noch vor nicht langer Zeit üblich war, für 
die Widerstandsfühigkeit gegen Winddruck nicht Sorge urng. Bekannt- 
lich Jassen sich die Spannungen in einem Bogen mit Kämpfer- und 
Scheitelgelenken nach rein statischen Bedingungen entwickeln; wenn 
man sannch die drei nebeneinander stehenden Bögen gegemeeitig frei ge- 
lassen hätte, so hätte man rein statisch bestimmte Syateme gehabt. Aber 
infolge des mit 250 kom? angenommenen Winddruckes würde sich der 
Zwischenraum fir die Träger auf 50 mm herabgemindert haben, was für 
eine dilatationsfähige Verbindung in der Bedachung praktisch unaus- 
führbar erschien; man entschloas sich daher, die drei Bögen zu einem 
eontinnirlichen zu rerbinden. Hiedarch warden men in die Berechnung 
der Spannungen offenbar zwei Unbekannte eingefiihrt, nämlich jene 
inneren Kräfte, die man an dem Verbindumgsstellen hinzufügen musa, 
um das Gleichgewicht wieder herzustellen. Die bei der Ausmittlung der 
Spannungen verwendete Methode beruhte auf dem Prineipe der virtuellen 
Arbeit; os war eine Modißiention der bekannten Verfahrangsweise von 
Mahr. Dipl. Ing. Paul. 


Zum Bau einer Untergrundbahn in New-York bat sich 
eine Gerellschaft gebildet, welche von der Whitehall-Strage in New-Vork 
bis zur Atlantic Avenue in Brooklyn einen Taunel ansführen will, Unter 
New-York soll daun der Tannel noch bis zum Jerome-Park verliingert 
werden, Ein anderer soll ferner Brooklyn mit Jersey City, unterhalb des 
North-kiver verbinden. Die gesammte Länge der Tunnelstrecken wirde 
mebr ala 67 km betragen und eine Auslage won 120 Mill. Gulden ver- 
ürsachen. Der Tunnel würde ungefähr 306» unter dem Straßengrund 
jiesgen, zweigeleirig und mit Haltestellen und allen Erfordernissen zur 
schleunigsten Pereonunbefürdernng versehen sein, Es waren A, 80.000 
für die ersten Investitionen, Bohrreranche a. dergl. ausgesetzt. Die letz- 





* Auf Grund von freundlichen Mittkeilungen des Herrn Hana Schulz in 
Ensnnda. 


teren ergaben, daß bei einer Tiefenlage von 276-845 m unter den 
Straßen sämmtliche 67 km der Tunnellänge in festes Gestein kommen 
werden, mit Ansmahme von eirca *%,iw, die unter dem North-River 
fallen, und von einem kleinen Stücke in der Canalstraße. Der Brooklyn- 
Tunnel, an dem ebebaldigst die Arbeiten begonnen werden sollen, wird 
18km lang. Die unterirdischen Haltestellen sollen 100m lang, 18m 
breit und 9 = hoch werden und einen Fahrschacht im Ansmabe von 
52 anf 244 m für sechs Aufzlige erhalten, welche zusammen 40 Per- 
sonen in ler Minute befördern werden. Der Tunnel selbst soll Sm weit 
sein bei 61" Hübe und mit Ziegen in Cementmörtel ansgemanert 
werden. Die Ventilation wird durch große Eisenrohre im First mit Oeff- 
nungen bri je I5m und durch zwei große Ventilatoren gesichert werden, 
welche aus der Tunnelmitte Imft saugen. In New-York würden drei 
von den Aufzügen bis zu dem Hochbahnkörper hinanffübren miissen. 
Die Passagiere der Long Island-Babn könnten darch diesen Tanne 
direct bis nach New-York fahren. Der Fahrpreis zwischen New-York und 
Brooklyn soll 6 kr., bei Abnahme von 10 Karten sogar nur Bi kr. be- 
tragen. Der Nortb-River Tunnel kann auch Gäterzugsgeleise erhalten, 
die in den vom Personenverkehr wenig belasteten Stunden zum Frachten- 
transport benutzt werden sollen. Die Kosten der Tannelbauten allein 
also ohne Geleise, Hinltestellen, rollendes Material u. dergl, werden auf 
It, Mill, Gulden für den Kilometer gesebätzt. 
(„Enging. News.*) 


Personalnachriohten, 

Se, Majestät der Kaiser hat dem Berghauptmann in Wien, Herm 
Josef Fleischans anlässlich seiner anf eigenes Ansuchen erfolgten Ver- 
setzung in den bleibenden Ruhestand in Anerkennung seiner vieljährigen 
vorzüglichen Dienstleistung den Adelstand verliehen und dem Über- 
Ingenieur in Wien, Herrn Ferdinand Mannlicher die Annahme und 
das Tragen des königlich prenssischen Kronen-Ürdens dritter Classe ge- 
stattet. 

Se. Excellenz der bochw. Herr Fürsterzbischof von Wien hat im 
Einvernehmen mit der h. k. k. niederüsterr. Stattbalterei den vom Aus- 
schlusse des Wiener Domban-Vereines zum Ranleiter der Restaurations- 
arbeiten am St. Stephansdome bestellten Architekten, Herrn Julius 
Hermann, als solchen bestätigt. 


Trauerkundgebung für Theophil v. Hansen. Das 
Royal Institute of British Architect» hat in seiner 
letzten Generalverenmmlung den Beschluss gefasst, den sterrelchischen 
Architekten anlässlich des Ablebens Th, v. Hansen's welcher corte- 
spondirendes Mitglied und Besitzer der goldenen Medaille des genannten 
Institutes war, seine Theiluahme über diesen Verlust auszusprechen. Inu 
Ausführung dieses Beschlusses wurde an den Öesterr. Ingenieur und 
Architekten-Verein ein Beileidschreiben abgesandt, in weich m glelch- 
zeitig mitgetheilt wird, daß die letzte Nummer des Journals des „Royal 
Institute of British Architeets‘ den Bericht iiber diese Geueralrersnumm- 
lung enthalte, 


Aus dem Fragekasten, 

Ist Jemand in der Lage, genaue Auskunft zu geben über eine mit 
Thonröhren durchgeführte Wasserleitung, welche einen entsprechenden 
hydraulischen Druck anszubalten hat? Antworten wollen an die Redaction 
4. Bl. gerichtet werden. 


Eingelangte Bücher. 


5149. Grundsüge einer Maschinenwissenschaft. Von 
A. H. Brunn. 9, 66 8, Wien 1891. A. Harıleben. Oe. W. d. —.a0, 


6150. Die Luftfahrzeuge der Zukunft für Personen- und 
Waarenverkehr und die Aussichten der Luftschifffahrt. Von H. Hoernes, 
Be. 108 S,, m. Abb. Wien 1BB1. A. Hartleben. Oe. W, d. 1.05. 


6151, Ueber die Mittel zur eg der Wider- 
stände bei Eisenbahnzägen. Von A. 0. V. ®", 71 8, m. 57 Abb. Wien 
1891. A, Hartleben, Ge W. fd. 1.—. 


#152, Die Vervollkommnung der Dampfmaschinen. Vor 
A.0.V. 8. 72 8, m. Abb. Wien 1891. A. Hartleben. Os. W. IL —AÜ 


6154. Einleitung zum Studium der Elekrotschnik, Von 
7 Krämer ®, 24 8, m. 11 Abb. Wien 1801. M. Perles. Oe. W. 
di, 
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WOCHENSCHRIFT 
ÖSTERR. INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES. 
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ATI. JAHRGANG, 


Inhalt: ——— des Vereines, Cirenlar VII. Notiz Tages- 
o . Bericht über die anderordentliche Generalversamm- 
lung. — Automatische Hochwasser- Warnungen. Von Ministerial- 
rathb Dr. Jos Ritter v, Lorenz-Liburnau. — Der Umbau 
der gewölbten Bahnliberfahrten anf der Locnlstrecke der k. k. 
Er Südbahn-Gesellschaft ete, Vortrag von Ing. Ferdinand 

olzer. — Der Donau-Canal als Schifffahrts-Canal, — Gus- 
technische Bemerkungen über die V. Kochkunst-Anastell in 
— 1891, Von Ing. D. Coglierina. — Vermischtes. Bücher- 
an. 





Angelegenheiten des Vereines. 


2. 497 ex 1881, 
Olroular VII der Vereinsleitung 1891. 


Nachdem das Schiedsgericht in der diesjährigen ordentlichen General- 
versammlung unserers Vereines vom 28. Febrnar |, J,, dann in der ander- 
ordentlichen Generalversammlung vom 21. März |. J. in nachstehender 
Zusammensetzung gewählt worden ist, und die Gewählten die Annahme 
der Wahl durch Namensunterschrift angezeigt haben, so wird hiermit 
das ständige Schiedsgericht des Oesterr. Ingenieur- und Architekten- 
Vereines iu technischen Angelegenheiten für das Vereinsjahr 1801 als 
constituirt erklärt. 


Namenliste der Mitglieder. 


Atzinger Franz, (Generaldireetionsrath der k. k. österr, Stantabahnen. 

Berger Franz, k. k. Oberbauratli, Stadtbandirestor. 

Böck Franz, k. k. Baurnth, beh. aut. Ciril-Ingenienr, Bandirestor der 
Union-Baugesellschaft. 

Buberl Johann, Ober-Ingenieur der österr. Nordwestbahn, 

Doderer Wilbelm, Ritter v., Architekt und o. 0, Professor au der 
k. k. technischen Hochschule, 

Gaertner Ernst, Ingenienr und Bauunternehmer. 

Grimburg Budolf, Ritter v. Grimns, Ingenieur, k. k. Hofrath, 
k. k. Professor a. D,, Direetor der österr. Linien der österr..ung. Staats- 
eisenbahn: Gesellschaft, 

Gruber Franz, Ritter v., k. k. Hofrath, Architekt, 0, 5, Professor am 
k. k. höheren Genieenrse. 

Haberkorn Franz, Baurath des Stadtbanamtes. 

Hanuffe Leopold, Ritter v,, k, k. Hofrath, o, 6, Professor an der k. k. 
technischen Hochschule. 

Helmer Hermann, Architekt. 

Helmreich Radolf, Ingenienr des Stadtbauamtea. 

Helmsky Wilhelm, Civil-Ingenienr, Vertreter der Prager Maschinenhan- 
Actiengesellschaft. 

Kaiser Eduard, x. k. Oberbaurath, Stadtbaumeister und Landtags- 
Atugeordneter. 

Koch Jalius, Architekt, k. k. Professor. 

Krombhalz Ermat, k. u. k. Hof- und Stadtbanmeister, Vorstand der 
Genossenschaft der Bau- und Steinmetzmeister. 

Lnschin Eugen, Ritter v. Ebengreuth, beh. aut. Berg Ingenienr. 

Podhagsky Johann, Edler v. Kaschanherg, beh, aut. Civil- 
Ingenienr. 

Radinger Job, k. k. Regierungsrath, 0.0. Professor an der k. k. 
technischen Hochschule. 

Reuter Theodor, beh. aut. Ciril-Architekt. 

Botter Eduard, Central-Inspector, Maschinendirector-Stellvertreter der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

Rücker Anton, k. k, Oberbergrath, Centraldirector a. D. 

Rziha Frane, Ritter v., o, 4. Professor an der k. k. technischen Horh- 
schule, 

Schlenk Carl, Ingenieur, k. k. Professor am technologischen Gewerbe- 
Museum. 

Schumann Carl, k. k. Baurath, Baundirector und Verwaltungsrath der 
Wiener Baugesellschaft. 

Schwackhöfer Frauz, o. 4. Professor an der k. k. Hochschule für 
Bodeneultur. 

Thienemann Otto, k. k. Banratlı, Architekt. 

Wächtler Ludwig, k. k. Baurath, Architekt. 

Wielemans Alexander, Edier v. Monteforte, k. k. Banrath, 
Architekt. 

Winkler Rudolf, Ober-Ingenienr des Stadtbaunmten, 

Zelinuka Carl, Ingenienr, Bahndirector-Stellrertreter der Siünlbahn. 


Zipperling Hugo, k. k. Commercialrath, Director der Simmeringer 
Maschinen- und Waggonfabriks- Actiengesellschaft, vormals H. D. 
Schmid. 

Wien, den 28. März 1391. 


Oesterreichischer Ingenienr- und Architekten-Verein. 
Das Verwaltnngsratls-Mitglied - 
Friedrich Bischoff, 


k. k. Hofrath und Baudireetur 
der x. k. Usterr, Staatsbabnen. 


Der Vereinsvorsteher: 
Franz Berger, 
X. x. Öberbaurach, Stailtbaudireetor. 





Notiz. 

Das Referat über den Genernlregulirnngsplan und Generallan- 
linienplan für Wien ist wunmehr fertiggestellt und in Druck gelegt 
worden. Dasselb+ kann von Dienstag, den 31.d.M. an, im Vereins-Secre- 
tarinte in Empfang senommen, oder wird über Wunsch zugesendet 
werden. Die Berathung über dieses Referat soll in der Versammlung am 
4. April stattänden, 


Z. 494 ex IM. 
Tagesordnung. 
Samstag, den 28. Mürz 1891 
(Charsamstag) 
Ändet eine Vereinsversammlung nicht atatt, 


Fachgruppe der Maschinen-Ingenieure. 
Mittwoch, den 1. Aprit 1891. 
I. Bericht des Comitös zur Begutachtung der Cxischek-Sten- 
orung. 
2, Vortrag des Herrn Inspeetorn Julius Schwarz: „Ueber 


Dampfüberbitzung, Dampfnässe und Dampfwasser 
Abscheidung.* 





Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenisure, 
Donnerstag, den 2. April 1891. 

1. Mittbeilungen des Vorsitzenden. 

2. Ergänzungswahl für das Wasserstraben-Comite. 

3. Vortrug des Herrn k. k. Regierungsrates Schromm über: 
a) „Das Schiffszug - System Rigeoni* 5b) „Das verbe« 
sorte Schiffszug-System Lewy*. c) „Einiges über die 
geneigte Schiffazugsebene von Peslin“. 


Z. 408 ex 18p1. 
Bericht 
über die außerordentliche Generalversammlung 
Samstuy, den 21, März 1891. 


Vorsitzender: Vereinsvorsteher k. k. Oberbanrath Franz Berger. 

Anwesend : 215 Mitglieder. 

Schriftführer ; Herr Seeretär L, Gassebner. 

1. Der Herr Vereinsvorsteher eröffnet um 7 Uhr die Sitzung und 
constatirt die Beschlumsfähigkeit derselben als Genernirersammlang, 
welche gemäß den Bestimmungen unserer Statuten In der k. k. Wiener- 
Zeitung verlautbart und palizeilich angemeldet worden iat. 

2, Ucher Zustimmung der Versammlung wird — um Zeit zu ge- 
winnen — die Verlesung des Protokolles der letzten Geschäftsrersamm- 
lung, dann des Goschifsberichtes für die nlchste Geschäftsvarsammlang 
verschoben. Der Vorsitzende gibt hieranf 

3. die Tagesordnung der nächstwichentlichen Vereinaversamm- 
Inngen bekanut, und macht 


Belte 114. 


4. wuf den in Nummer 12 der Wochenschrift enthaltenen Auf: 
ruf zur Zeichnung von Beiträgen zum Schmidt-Denkmalfondsa 
mit dem Ersuchen aufmerksam, anch in Freundeskreisen anf die Stärkung 
dieses Fonds hinwirken zu wollen. 

5. Auf den Punkt % der Tagesordnung fibergehend, erinnert der 
Vorsitzende, da& in der ordentlichen (eneralveraammlung vom 28, Fe 
bruar I. JS, die eimmtlichen zu wählenden #2 Schiedsrichter die erforder- 
liche absolute Majorität erhielten. Nun haben mach erfolgter Wahl die 
Herren: Dpl. Ingenieur Kapaun, dpl. Architekt Mayreder und 
Stadtbaumeister Frauz Xav. Neumann erklärt, die auf sie gw 
fallene Wahl nicht annehmen zu können. Es ist daher heute für die 
genannten drei Herren eine Ersatzwahl röorzunelimen. 

Das Seratiniam wird dem Rurenn übertragen. 

Beim ersten Wahlgange warden 195 giltige Stimmzettel abge- 
geben. Die absolute Majorität erhielt hierbei nur Herr k. k. Bauratlı 
Franz Böck mit 1937 Stimmen. Beim zweiten Wahlgange wurden 158 
giltige Stimmzettel abgegeben. Hiervon erbielten die Herren: k. k. Ban- 
rath Ludwig Wächtler 124 und k, und k, Hofbanmeister Ernst Krom b- 
holz 97 Stimmen. 

Es erscheinen daber die genannten drei Herren als Schiedsrichter 
gewählt, 

% Nüchdem der Herr Vereinsvorsteher zugesagt hatte, über 
‚den Entwurf der nenen Vereins-Statuten zu referiren, so tibernimmmt 


Wochenschrift des österr. Ingenienr- und Architekten-Vereinen. 
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Herr Vereinsvorsteher - Stellvertreter Central - Inspector Rotter den 
Vorsitz. 

Es wird nan in die Bernthung des Entwarfen der neuen Vereins- 
Statuten eingetreten, An der Debatte hierüber betheiligen sich die 
Herren: Ober » Inspertor Bümches, k k Ingenienr v. Krenn, 
Architekt Marmorek, die k. k. Hofrüthe R. v. Rossiwall, R vw. 
Wex, dann der Herr Referent. Bei der Abatimmnng Aber die einzelnen 
Paragraphe wird der Entwurf der Satzungen mit einigen von Hernm 
Hofrath v. Rossiwall beantragte Aenderungen, deren Mehrzahl der 
Referent mamens des Uomites zustimmte, mit großer Majorität ange- 
nommen. (Der Wortlaut der genehmigten Satzungen wird den Herren 
Vereinsmitgliedern nach erfolgter behördlicher Genehmigung bekannt- 
gegeben werden.) 

Der Herr Vorsitzende dankt unter lebhaftem Beifalle der Ver- 
sammlung dem Herm Referenten sowohl, als den Mitgliedern des 
Comitts verbindlichst für ihre so erfolgreiche Mühewaltung, und bemerkt, 
daß der am Programm stehende Vortrag des Herm k. k. Professors und 
Regierungsrathes Radinger der vorgeschrittenen Zeit wegen nicht mehr 
abgehalten werden kann; er ersucht Herrn Regiermgerath Radinger, 
denselben verschieben zu wollen. Hierauf schließt der Vomitzende die 
Generalversammlung nach 9 Uhr Abends. 

Der Schriftfuhrer : 
L. Gassebner. 


Automatische Hochwasser-Warnungen. 


. Von Ministerialrath 

Dis theoretisch längst feststehende Veberzengung, dal ein 
gut organisirter und richtig durchgeführter Wasserstands-Ankün- 
digungsdienst, berubend auf der telegraphischen Signalisirang der 
Pegelstände von flussaufwärts gelegenen Stationen an finssahwärta 
gelegene, grosse Bedentung für die daran theilnehmenden, an Ge- 
wiissern liegenden Orte haben würde, beginnt allmiälig auch bei 
uns in Thaten überzugehen. 

Eine solche Einrichtung soll die Bewohnerschaft nnd ins- 
besondere die speciellen Interessenten der Wasserstände an mitt- 
leren und unteren Flusstrecken in dem Stand setzen, möglichst 
lange vorher zu wissen, welcher Wasserstand auf Grand der Zu- 
oder Abnahme des Wassers der oberen Zufliisse zu erwarten Ist, 
Es würde beispielsweise gefährlich gelegenen Ortschaften ermög- 
licht, rechtzeitig Vorkehrungen zu treffen oder schlimmstenfalls 
auf Rettung bedacht zu sein; für in Arbeit begriffene Wasser- 
bauten könnten die Gefahren, welche den noch unvollendeten Wer- 
ken drohen, oft wesentlich eingeschränkt oder auch ganz paraly- 
sirt werden; für Entwässerungs- und Bewässerungs-Anlagen, ebenso 
fir Industrial-Werke, welche vom Wasser abhängen, künnte gegen 
größere Beschädigungen das Nothwendige noch rechtzeitig vorge- 
kehrt werden; die Schifffahrt endlich wäre im Vorhinein informirt 
fiber die Fahrbarkeit. der verschiedenen Strecken und über die 
zulässige Tauchung der Fahrzeuge. 

Solehe Ankündigungen wären weit sicherer als die Witterungs- 
Prognosen, welche noch immer einige schwankende Hypotliesen ein- 
schliessen und nicht genug local gehalten sind, während die 
Wasserstanda-Prognosen durchaus auf wirklich gemessenen Daten 
berulien, Die jeweils faetisch beobachteten Wasserstände der oberen 
Strecken und Zuflüsse, die Entfernung der benachrichtigten Sta- 
tion von der Nachricht gebenden, die Geschwindigkeit des Wassers 
hei verschiedenen Wasserständen in der Strecke zwischen beiden 
Stationen, folglich die Zeit, in welcher das Wasser von der 
oberen zur unteren gelangt — alle diese Daten wären nach mehr- 
jähriger Funetionirung eines richtig angelegten Beobachtungs- 
Systems bekannt, daher auch das Resultat, nämlich der am 
unteren Punkte binnen einer bestimmten Zeit bevorstehende 
Wasserstand, und wir würden dann nicht mit Beschämung Zei- 
tungsuotizen zu lesen brauchen, wie folgende: „Tetschen 26. No» 
vember 1890, 73%/, Uhr Abends, Nachdem das Hochwasser bereits 
im Fallen war, trat unversehens ein nenerliches Steigen ein* 
u,8 w, 


Dr. Jos. Ritter v. Lorenz - Liburnan, 


Nachdem — um hier nur von unserer Monarchie zu spre- 
chen*) — «in solcher Benachrichtigungsdienst (Wasserstands-Pro- 
gnosen) auf Professor Harlacher's Anregung bereits theilweise 
auf der Elbe und in einem gewissen Sinne (wenn auch in der 
Regel beschränkt auf 24 stündige Mittheilungen und in kürzeren 
Terminen nar zur Zeit des Eisstosses oder schon im Gange be- 
findlicher Hochwässer) an der oberen Donau und insbesondere in 
Wien, ferner unter Leitung der hydrographischen Section des 
kinigl. ungarischen Ackerbau-Ministeriums vom Jahre 1886 seit 
etwa 11/, Jahren an der Theiss mit der Absicht, das System 
auf alle größeren ungarischen Flüsse auszudehnen, besteht, hat 
nun der Landesculturrath in Böhmen auf Anregung seines caltar- 
technischen Bureaus sich im Wege der Statthalterei an das Mini- 
sterium gewendet, um eine Subvention zu den vorbereitenden Ar- 
beiten für die Ausdehnung eines solchen Nuchrichtendienstes auf 
alle grüsseren Gewässer Böhmens za erlangen. Worin die betref- 
fenden Vorarbeiten bestehen, ist nach dem eben Gesagten fast 
selbstverständlich; es muss vor Allem bekannt sein, bei welcher 
Wasserhöle an einem bestimmten Punkte diese oder jene Art von 
Wasserschiiden nach den Ortsverhilltnissen bevorsteht (z. B. ob nur 
rubiger Wasseraustritt, oder verbunden mit gefährlicher Strömung, 
mit drohenden Unterwaschungen, Angriff auf Dimme- u. 4. w.); 
es muss ferner erforscht werden, bei welchem Wuasserstande müg- 
lichst entfernter oberer Stationen an der in's Auge gefassten un- 
teren Station jene Wasserhüle zu erwarten ist, welche im eben 
angedeuteten Sinne Beschädigungen zur Folge haben könnte, 

Auf ein solches System beschränkt sich vorläufig der aus 
Böhmen hieher gelangte Antrag, während man in Ungarn auch 
anf die Menge der Niederschlige im Filnse-Sammelbecken reflee- 
tiren will, Wir können nun annehmen, daß an maßgebender Stelle 
diese einmal in’s Rollen gelangte Angelegenheit im Interesse der 
öffentlichen Wohlfahrt in die richtigen Balınen gelenkt werden 
dürfte, und wollen uns diesbezüglich hier nicht weiter aussprechen ; 
dagegen möchten wir ein Beobachtungs- und Warnungssystem von 
anderem Typus für die mittleren und unteren Strecken von Wild- 
bächen und für die Gegend ihrer Einmlndangen in den Oberlanf 
größerer Flüsse in Anregung bringen, Für solche Gegenden 


*) Von answärtigen Staaten erwähnen wir beispielsweise Russland 
bexäglich seiner kaukasischen Flüsse, die mit unseren alpinen manche 
Aehnlichkeit besitzen, und wo elu soleher Dienst bereits besteht. 
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gentigen bei herannahenden Hochwassergefahren keineswegs die — 
wenngleich telegraphischen — Signalisirungen der Wasserstinde 
an oberen Strecken des Bettes, da sie bei dem meist starken Ge 
fälle and der hiedarch bedingten großen Geschwindigkeit der 
Wassers zu split kommen wlinlen, und es sich daher empfiehlt, 
den Ausgangspunkt der Signalisirungen oder Warnungen weiter 
zurück zu verlegen, nämlich vom Pegel zum Regenmesser, Da die 
Hochfluthen der Hauptsache nach durch mächtige Niederschläge 
verursacht werden und das rasche Schneeschmelzen nur dann 
bedenklich wird, wenn es eine Zuzgube zu reichlichen Regen- 
güssen liefert, da ferner die Grüße der Niederschläge zu einer Zeit 
constatirt werden kann, wo sich ihre Wisser im Gerinne noch nicht 
hoch erhoben haben, wo also die Pegel selhst an hoch gelegenen 
Stationen noch nicht deutlich sprechen können, ist «ine Einrich- 
tung erforderlich, welele automatische Signale gibt, sobald die 
Dichtigkeit des Niederschlages jenen Betrmg erreicht hat, welcher 
vorher als gefährlich für die unteren Strecken ausgemittelt wurde, 

Damit eine solche Einrichtung sich praktisch gestalte, sind 
einige Modificationen der bisher üblichen selbstregistrirenden 
Begenmesser und ihrer Aufstellung erforderlich. 

Die gegenwärtig in Gebrauch stehenden Apparate dieser 
Art, worüber in der Zeitschrift für Bauwesen (Berlin) 1890, 
Selta 503 u. s. w, ein schätzbarer Fachartikel von Gerhardt 
unter dem Titel: „Die selbstzeichnenden Regenmesser und ihre 
Benützung zur Statistik der starken Niederschläge“ enthalten ist, 
sind hauptsächlich dazu bestimmt, Daten für eine spätere Ver- 
werthung im statistischen Sinne zu fixiren; sie zeichnen am 
selben Orte, über welchem das Auffanggefüss des Regenmessers 
angebracht ist, Punkte oder Linien auf Papierstreifen, die sich 
mittelst eines Uhrwerkes in gleichen Zeit-Intervallen gleich weit vor- 
wlärts schieben ; solche Stationen registriren also ihre eigenen 
Regenmengen, nicht die eines entfernten Panktes. Dabei genügt 
also eine rein mechanische Construction ohne Zuhilfenahme der 
elektrischen Leitung. 

Der Mechanismus selbatzeichnender Regenmesser lässt sich 
wenigstens schematisch in folgender Art darstellen. 

An einer drehbaren horizontalen Achse, die man sich vor- 
lüußge als einfach und in fixen Lagern ruhend vorstellen mag, 
sind zwei Gefässe, deren senkrecht zur genannten Achse geführte 
Querschnitte Trupeze darstellen, sv angebracht, dad die kürzeren 
Parallelseiten gegeneinander gekehrt sind. Durch einen an der 
Achse angebrachten Arm wird ferner erreicht, daß bei der Ralıe- 
stellung der Achse das eine GefMiss die Wingere offene Parallel- 
seite nach oben, das andere dje längere gleichfalls offene Parallel- 
seite nach unten kehrt, Dreht sich die Achse um 180 Grade, so 
vertauschen beide Gefässe die Richtung ihrer Oeffnungen, d. h. 
das erste kehrt sich dann nach unten, das andere nach oben. 

Wird nun die Oclinung des eben nach oben gekehrten Ge- 
fünses unter das Abflussrohr eines Regenmessers gebracht, 0 wird 
sich das Gefäss wegen seines trapezfürmigen (Querschnittes nur 
bis zu einer bestimmten Höhe füllen, d, h, ein bestimmtes Qnan- 
tam, z, B, 1 Liter, Wasser aufnehmen. Bei weiterem Zufusse 
wird das Gefliss umkippen und seinen Inhalt ausgießen, während 
sich gleichzeitig das andere, bisher leere Gefäss automatisch unter 
das Abflussrohr stellt*) a. 8 w. 

Jedes Umkippen bedentet also, daß seit dem nächst vor- 
hergegangenen Umkippen das bekannte Füllungsquantum von 
Wasser auf das Auffanggefiss des im Freien angebrachten Regen- 
messers gefallen sei, woraus sich selbstverstlindlich, wenn man e* 
vorzieht, bei dem bekannten Flächeninhalte des Auffanggefisses 
anch die Regenhöhe in Millimetern berechnen Ifsst. Man kann also 
beispielsweise constatiren, daß am Auffangspunkte binnen M Minn- 
L Liter Regen, gleich einer Niederschlagshöhe von N Millimetern 


*) Nach diesem Prineip ist der N esser von Runz (Kopen- 
hagen) construirt, welcher tiberdies — Beigabe eines entsprechend 
eingerichteten Registrir-Apparates auch kleinere Regemmengen als den 
Inhalt des Gefüsses, sowie den Zeitpunkt des erfolgten Niederschlages 
verzeichnet. Ein in Wien auf meine Veranlassung vom Mechaniker 
Schoras angefertigtes Exemplar davon functionirt in Mariabrunn bei 
der forstlichen Versuchsanstalt, 
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gefallen eind. Das Auffanggefiss ist gewähnlich über dem Dache 
derjenigen Loeales angebracht, in dessen Innern sich die Kipp- 
Vorrichtang and der Schreib-Apparat befinden. 

Nan könnte man aher die Einrichtung treffen, daß das Anl. 
fangen des Regens und die Kipp-Vorrichtung einerseits, dann das 
Registriren andererseits an zwei von einander entfernten Pankten 
stattfindet, indem jedes Umkippen einen elektrischen Contact her- 
stellt mit einer Leitung, welche an dem zum Registriren bestimm- 
ten Orte, den wir die Empfangsstation nennen wollen, endigt. Wenn 
also das Uhrwerk mit dem Registrir-Apparat sich an diesem leiz- 
teren Orte befindet, so kann man stets darfiber informirt sein, 
wie viel Regen in beliebig kurzen Zeitrliumen an der Anflang- 
station fallt. Wenn man überdies die Einrichtang ırift, dad bei 
einer bestimmten, bedenklich raschen Aufelnanderfolge der Con- 
tracte, d. h, also, wenn schon in kurzer Zeit am Auffangsorte 
sehr viel Regen fillt, an der Empfangestation ein Läutewerk, oder 
vielleicht noch besser ein weithin hörbarer Schlag anf ein Gong 
ertönt, so braucht daselbst nicht fortwährend bewacht oder beob- 
achtet zu werden, sondern nur von dem Momente an, wo die da- 
zu bestimmte Person durch das Signal an den Registrir-Apparat 
gerufen wird. Bei dieser örtlichen Trennung des Auffangs-Appa- 
rates von dem Hegistrir-Apparate würde dieser empfindlichere 
und leicht zu beschädigende, einer etwas diffeileren Handhabung 
bedärttige Theil des Systems in einem geschlossenen Locale unter- 
gebracht, während der gröhere, nicht leicht zu verderbende Auf- 
fang-Apparat an der passend ausgewählten Stelle irgendwo im 
Freien auch ohne Bewachung untergebracht werden kännte. Für 
praktische Zwecke, wie wir sie hier im Auge haben, milsste die 
Einrichtung des Kipp-Apparates einfacher und sozusagen grüber 
gestaltet, daher auch wohlieiler werden, als es bisher der Fall 
zu sein pflegte. *) 

Stellen wir uns nan beispielsweise vor, die Gemeinde Mitter- 
sill im Pinzgau, an der Mündung des bisweilen schr gefährlich 
anschwellenden Velberbaches, wollte ein solches Signalisir-System 
einrichten, so müssten, weil der Velberbach aus dem Hintergrunde 
zweier Hochthäler entspringt, nämlich aus dem Velberthal am 
Velbertauern und aus dem Ammerthai am Tuberer Kees und am 
Fuss# der Landeekköpfe, an zwei Punkten in den oberen Theilen 
der zweitgenannten Thäler Auffang-Apparate angebracht sein, 
welche durch zwei von diesen Apparuten ansgehende, am Ver 
einigungspunkte beider Thäler in einen einzigen übergehende Lei- 
tungsdrlhte mit einem Tocale in Mittersill, etwa innerhalb der 
Gemeinde-Kanzlei, verbunden wären; hier wäre der Signalisir- und 
Registrir-Apparat angebracht, Dieser würde, solange keine auf- 
fallend starken Niederschläge fallen, rullg Tag und Nacht fort 
operiren, und seino Aufschreibungen während solcher Zeiträume 
würden nur allenfalls zur späteren wissenschaftlichen Verwerthung 
dienen. Es brauchten nur, wie bei allen derartigen Apparaten, 
täglich oder auch in längeren bestimmten Zeit-Intervallen die 
Papierstreifen und der Stift aljustirt zu werden, und eine beson- 
dere Achtsamkeit oder Wachsamkeit wäre nicht erforderlich, 
Wenn jedoch der Signalisir-Apparat zu ertönen anfinge, müsste 
der dazu berufene Wasserwüchter unausgesetzt beobachten, in 
welehen Zeit-Intervallen das Umkippen der zwei Auffang-Apparate 
stattindet, und gleichzeitig wären jene Sicherungsmadregeln zu 
treffen, welche nach der örtlichen Lage bei bevorstelendem Hoch- 
wasser angezeigt sind, Wenn die rasche Aufeinanderfolge des 
Umkippens nicht lange dauert, kann sich alles wieder beruhigen ; 
wenn es sich aber linger fortsetzt, muss die Wachsamkeit und 
die Obsorge für die Sicherungsmaßregeln gleichfalls fortgesetzt 
werden. 

Beispielsweise kann der Apparat so construirt sein, daß ein 
Umkippen erfolgt, sobald eine Regenhöhe von 20 mm erreicht 
ist, daß aber erst bei jedem dritten Umkippen, also wenn 60 m 
Regenhöhe erreicht sind, die Signal- oder Alarım-Vorrichtung 


*) Ein Registrir-Apparat mit elektrischer Vebertragung für Regenfall 
int hereita im Septemberheft 1889 der „Meteorologischen Zeitschrift“ dar- 
gestellt; derselbe wäre aber für den von uns in's Ange gefassten Zweck 
nicht olmeweiters geeignet, 
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automatisch ausgellst wird, Da nun 60 mm Regenlihhe, wenn 
sie auf 24 Stunden oder noch Unger vertleilt sind, keine Gefahr 
verursachen, wird die Bevölkerung nicht beunruhigt sein, wenn 
nach 24 oder mehr Stunden wieder ein Signal ertönt. Falls aber 
schon nach zwei Stunden oder noch klirzerer Zwischenzeit das 
Signal sich wiederholt, d. h, wenn schon in zwei Stunden so viel 
Regen gefallen ist, wie bei ungefährlichen Niederschlägen erst 
in 24 Stunden, dann muss der Wächter am Apparat bleiben, wm 
zu constatiren, in welch’ weiteren Zeit-Intervallen sich das 
Signal wiederholt, um daraus die Zunnalıme oder Abnahme einer 
Gefahr zu erkennen. 


Da in unserem Beispiele zwei Auffang-Apparate vorhanden 
sind, die aber schließlich durch einen und denselben Draht ihre 
Signale in Mittersill geben, muss die Contact-Vorrichtung so con- 
struirt sein, «dad das Signal aus dem Velberthal anders spricht 
als jenes aus dem Ammertlial, daß z, B. das erstere jedesmal 
nur Einen Schlag, das andere je zwei oder drei Schläge gibt. 
Ein gleichzeitiges Zusammentreffen beider Signale wire ein 
wohl kaum zu erwartender Zufall, Sicherer wäre es allerdings, 
wenn jeder Auflang-Apparat seine eigene Leitung bis Mittersill 
hätte, 

Damit die bier var in den allgemeinsten Umrissen skizzirte 
Sicherungsmaßregel ihre Zwecke erfüllen könne, müssen, wie leicht 
einzusehen, gewisse informirende Beobachtungen schon vörher- 
gegangen sein, welche Regendichtigkeit in einem Sammelgebiete 
je nach dessen Größe, geognostischer Beschaffenheit, Formation, 
Querproßle der Abflüsse u. dgl. erforderlich ist, um gewisse 
Gegenden oder Orte zu geführden, Es müsste also bei unserem 
Beispiele vor Allem ermittelt sein, welche Regendichtigkeit im 
Velber- und Ammerthale oder in nur einem dieser Thäler ein für 
Mittersill gefährliches Anschwellen des Velberbaches zur Folge hat; 
ob es #. B. bedenklich wird, wenn, wie im obigen Beispiel an- 
genommen ist, die Regenhöhe in zwei Standen 60 mm beträgt,*) 
u. s. w. In diesem Falle müsste der Mechanismus derart einge- 
richtet werden, daß das drittmalige Umkippen, daher auch das 
Signalisiren schon dann stattfindet, wenn die gefällene Regen- 
menge einer Höhe von 60 mm entspricht, daß also der Apparat 
nach je 20 mm Regenhöhe einmal umkippt. Ferner muss bekannt 
sein oder ermittelt werden, binnen welcher Zeit die geführ- 
drohende Wassermasse aus dem Hintergrunds der genannten Ge- 
birgstliäler bis Mittersill kommt. 

Gegen die hier skizzirte Art von Warnungen könnte ein- 
gewendet werden, daß Hochwasser-Katastrophen in Gebirgsländern 
nicht nur durch die Wassermassen der Wildbliche, sondern nicht 
selten auch darch Einstürzen von den Gehingen her, Plaiken oder 
Muhren u, s, w. herbeigeführt werden, welche sich dem Wasser 
entgegenstellen, dasselbe anschwellen und schließlich Durchbrüche 
der angesammelten Wassermassen zur Folge haben. In dieser 
Beziehung möge daranf hingewiesen werden, dad solche Ereig- 
nisse in der Regel nur bei jenen heftigen Niederschlägen statt- 
finden, welche eben darch die projeetirten telegraphischen Signali- 
sirungen eonstatirt werden und daß sie auch nur in diesem Falle 
bedentende Gefahren mit sieh bringen, wlhrend, wenn ein der- 
artiger Absturz in trockener Zeit bei kleinem Wasserstande statt- 
findet, eine bedeutende Gefahr daraus nicht entstehen kann, und 
überdies die Anwohner der unteren Gegenden noch rechtzeitig aus 
der veränderten Färbung des Bachwassers oder aus dem anf- 
fallenden Ausbleiben des Wassers schließen werden, daß ein 


*) Ueber die — — — B. in 1-2 Stunden 
bisher beobachten Niederse rschlagsmengen liegen leider nur wenige genaue 
Daten vor; so viel bisher ermittelt, gehören uhöben von 30— 60 sum 
ro Stande im Mittelenropa schon za dem sehr bedeutenden, dagegen 
at man zahlreiche Daten über die grüßten — ——— hinnen 24 Stun- 
den, die beispielsweise in den Nordalpen 100120 mw, in den Sadalpen 
200— 240, in Dalmatien fast 300 m betragen. Durch die bier proponirte 
Einrichtung würde man ohne Zweifel zur Kenntnis gelangen, daß in den 
Hochregionen oft weit —— Regenmengen niederstürzen, als man 
bisher gewusst hat, und dass es bisweilen unten im Thale mur missig 
‚regnet, während oben Wolkenbrüche stattfinden. Deshalb erscheinen 
Warnungen, wie die hier angeregten, umsomehr empfehlensworth, 
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derartiges Ereignis thalaufwärts stattgefunden habe, worauf man 
selbstverständlich die betreffende Stelle unfsuchen und Hilfe 
schaffen wird. Hiezu wäre nur bei ungewöhnlicher Stärke und 
rasch anschwellendem Wasser, wie es die Folge ungewöhnlicher 
Niederschlagsmengen ist, die Zeit nicht geboten ; solche Nieler- 
schlige aber würden eben durch die von uns angedentete Ein- 
richtung rechtzeitig signalisirt sein. 

Eine andere Einwendung, welche gemacht werden könnte, 
bezieht sich darauf, daß die Auffang-Apparate leicht durch Zu- 
fälligkeiten oder auch in muthwilliger oder böswilliger Weise 
beschädigt werden könnten, wodurch die ganze Sicherungsmaß- 
regel illusorisch würde. Hierüber möge bemerkt werden, daß diese 
Apparate, weil sie keinen über den Boden auffallend erhöhten Stand- 
ort verlangen, in vollkommen unauffälliger Weise mit Benützung der 
sich darbietenden Terrainverhältnisse angebracht werden können, 
und dad man sie begreiflicherweise nicht geradean die Wege und 
Steige, sondern seitwärts von denselben an solchen Stellen an- 
bringen wird, welche nnr den damit vertranten Persönlichkeiten 
offieiell bekannt sind. Wenn überdies diese Einrichtungen im 
Interesse der allgemeinen Wohlfart ebenss unter besonderen ge- 
setzlichen Sehmtz gestellt werden, wie die öffentlichen Telegraphen- 
leitungen und andere äffentliche Wohlfahrtseinrichtangen, so 
dürfte die Gefahr vor derlei Beschädigungen wohl eine minimale 
sein. Veberdies müsste, obgleich die Auffang-Vorrichtang gar 
keine fortlaufende Obsorge brancht und von selbet fortarbeiten 
mass, von Zeit zu Zeit eine in Pflicht genommene Persönlichkeit, 
wie etwa ein Gemeindediener, Förster etc, Nachschau halten, ob 
der Auffang - Apparat noch in Ordnung sel, insbesondere zu 
solchen Zeiten, wo die allgemeine Witterungsconstellation den 
Bewohnern die Vermuthung nahelegt, daß gefahrdrohbende Nieder- 
schEige in nicht ferner Zeit losbrechen könnten, 


Was endlich die Kosten betrifft, «0 dürften sie sich aus 
folgenden Posten zusammensetzen : 
fl. 
Mechanismus des Regenmessers und des — 
und Signalisir-Apparatn . . 200 
Vier Batterien à 6 Elemente — 4 Elemente * 30 
Leitung anf 204m: 
a) per Kilometer 25 Sänlen a 2 f.. . 1000 
5} Draht (verzinktea Eisen) 100 kr per km 18 A. 360 
e)! Winkeltrüger und Jsolatoren per Kilometer, je 
Gh. . 200 
+) Banliches (saınmt Einrammen der Säulen, Mater 
Transport ete.) und Drahtspannen . x. - 300 
Zusammen . -» 1. 2090 


Hier sind der Bedarf und die Kosten der Säulen und ihrer 
Aufstellung nach den gewälnlichen Ansätzen genommen; es ist 
aber wahrscheinlich, dab unter Benützung vorhandener Bäume 
oder durch Begünstigung von Seite der Waldbesitzer u. ®. w. 
an Kosten gespart werden könnte. Für die Traeirung wurde nichts 
angesetzt; es kann sich dabei wohl nur um einige Diätenbeträge 
in nicht erheblicher Summe handeln. 

Anlagekosten, wie die mit rand 300 Al. bezifferten, wird 
selbstversändlich eine kleine, arme Gemeinde za bestreiten nicht 
in der Lage sein; aber Ortschaften, wie die hier beispielsweise 
genannte, dürften solche Summen wohl aufbringen, 

Für den laufenden Betrieb wäre zu unterscheiden : die bloße 
üftere Revision der ganzen Anlage und das Functioniren im 
Bedartsfalle. Das erstere wlire öffentlichen oder Grineinde-Organen 
gegen eine mäßig» Entlohnung zu übertragen, die jährlich kaum 
mehr als 100 4, betragen därfte, 

Das Funetioniren am Schreib- und Signalisir-Apparate, der 
wohl am zweckmäßigsten in einem Loeale der Gemeindevorstehung 
oder im Burean einer Bahn- oder Telegraplen-Station unterzu- 
bringen wäre, dürfte von einem Bediensteten der Gemeinde, der 
Post oder irgend eines am Orte befindlichen technischen Amtes 
oder einer solchen Unternehmung besorgt werden, wobei zu be- 
merken ist, daß die Bedienung dieses Apparates für einen großen 
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ai Fie. 1. Ansicht und Längensrhnitt der neuen Ueberfahrt. 
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Fig. 8. Perspectivische Ansicht des neuen Objectes. 
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'RFAHRT IN MÖDLING. 
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Fig. 18. Monier-Steg als Ausstellungsobject in Bremen. 
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Theil des Jahres ‚sich nur anf das Answechseln des Papieres und 
Schreibstiftes und Reinlıaltung der Bestandtheile des Schreib- und 
Signalapparates beschränken kann, und daß während des ganzen 
Winters und Frühlings nur bei Beginn einer unverkennbaren 
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Thauwitterung, im Sommserhalbjahr und Herbste bei herannahendem 
Gewitter oder Westwetter und nach länger fortgesetztem Land- 
regen solche Warnungen notwendig werden können, welche die 
fortgesetzte Anwesenheit eines Wichters erfordern, 





Der Umbau der gewölbten Bahnüberfahrten auf der Localstrecke der k. k. priv. Südbahn- 
Gesellschaft 
mit besonderer Rücksicht auf das hiebel In Anwendung gebrachte System Monler. 
(Hiezu die Tafel 4.) 


Vortrag, gehalten in der Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenieure am 12. Februar 1891 run Uerrn Ferdinand Holzer, Ingenieur der 
k. k. priv. Stdbahn-Gesellachaft. 


Hochgeelirte Herren! 

Die Reconstructionsbauten, bezilglich welcher ich mir erlauben 
werde, nähere Mittheilnngen zu bringen, warden veranlasst dureh die 
zu geringe bemessene Durchfahrtshöhe der noch vom Bane der Wien- 
Gloggnitzer Bahn berrührenden Objeste, Ans Verkehrsrücksichten wunde 
beschlossen, eine Vergrößerung (lieser Hthe durchzuführen. 

Diese Aufgabe war bei zehn gemwülbten Bahnfiberfahrten, der 
Strocke Liesing -Felixdeorf, von welchen vier in Stationen, sechs auf 
offener Strecke gelegen sind, zu erfüllen, und ist es sehr erklärlich, 
daß bei der namhaften Zahl der Objecte, sowie bei dem Um- 
stande, als bei dreien in Stationen befindlichen Objeeten auch auf eine 
Erweiterung der ersteren, resp. anf eine Verbesserung in der Abwicklung 
des Verkehrsdienstes Bedacht genommen werden musste, sehr eingehende 
Studien Aber die Art und Weise der Durchführung gepflogen wurden, 
um einerseits allen anf die Solilität der Bauwerke abzielenden For- 
derungen vollishaltlich zu entsprechen, andererseits aber auch eine 
Skonomische Lösung zu erreichen. 

Ich möchte mir nun gestatten, einige der möglichen Lisungen zu 
besprechen und deren Vor- und Nachtheile zu beisuchten. 

Ein Weg, die nüthige Durchfahrtabühe zu erlangen, besteht darin, 
die Geleise um das entsprechende Mas, das in den meisten Fällen zwiachen 
30 und 40cm beträgt, zu senken. Diess Methode erscheint anf den ersten 
Anblick als die einfachste und zweckentspreehendste Liisung, da die 
Ueberfahrten selbat vollständig unberührt bleiben. Geht man jedoch 
auf die Sache näher ein, scheidet man diejenigen T’eberfahrten ans, 
bei denen nahegelegene Bahnobjeete in die Senkung einbezogen: 
bezw. reoonstruirt werden milssten, ferner diejenigen, bei denen die 
Entwässerung erhebliche Schwierigkeiten verursacht hätte, oder wo 
man directe ins Grundwasser gekommen wäre, bedenkt man ferner, 
daß Geleisesenkungen im Allgemeinen ziemlich langwierige und schwierige 
Arbeiten sind, die sieh natürlich umso eomplieirter gestalten, wenn 
die betreffenden Gelee einem so regen Zugsverkehr zu dienen 
haben, wie er auf der Localatrecke herrscht, erwägt man ferner, dab 
ans diesem Grande und weil die in großer Zahl nothwendigen Arbeits- 
kräfte nur schlecht ansgentützt werden kimnen, die Durchführung auch 
sehr thener zu stehen kommt, und zieht man schließlich in Betracht, 
dab es jedem Eisenbahn-Iugenieur doch eine gewisse Ueberwindung 
kostet, eine elegant angelegte Nivellette durch eine kiinstliche Sonte zu 
verunstalten, so kommt man zu dem Schlusse, dass diese Liisung in 
vielen Füllen unanwendbar und sehr kostspielig wird, und haben die 
durchgefährten Vergleichsrechnungen ergeben, daß die Nivellettesenkung 
nur bei einem Objecte, bei dem in der Station Felixdorf, wo günstige 
locale Verhältnisse vorliegen, die rationellste Lösung darstellt; hier wurde 
sie auch zur Durchführung gebracht. 

Ein weiterer Weg, die Profilabindernisse xn beseitigen, könnte 
damit betreten werden, da& die bestehenden Ziegelgewülbe von meist 
elliptischer Form durch Anchgespannte Segimentbögen aus gleichem 
Materiale ersetzt würden. Dies hätte, da das Durchfahrtsproäl ja 
offen gehalten werden milsste, eine äußerst massive Rüstung und infolge 
des bedeutend vergrüberten Horizontalschubes eine sehr wesentliche Ver- 
stärkung der Widerlager, demnach namhafte Kosten bedungen, und wäre 
bei allen Objecten eine Hebung der Straßennivellette nothwendig ge- 
wesen, was in den meisten Fällen, als absolut nnthunlich, von vorme- 
herein ausgeschlossen werden musste. Es ließ sich also diese Idee nicht 
realisiren. 


Nun wurde der Ersatz der bestehenden Gewülbe durch Eisen- 
eonstructionen einem näheren Studium unterzogen. Ans den diesfalls 
aufgestellten generellen Projerten und Kostenanschligen ging hervor, 
dad nebst den damit verbundenen sehr hohen Baukosten, gerade bei 
dem wichtigsten Objeete, der Ueberfahrtsbräcke bei Mölling, welche 
mit (drei Oeffnungen A 10 m auszuftihren war, die vom niederösterreichischen 
Lailesausschnss angestrebte Senkung der Straßennivellete nicht zu er- 
reichen gewesen wäre. 

Unter diesen Verhältnissen war man bestrebt, eine andere zweck- 
entsprechendere Lisung zu finden, und brachte den Ersatz der bestehenden 
Gewölbe dureh eine Eisenconstruction mur bei dem Objeete in der Station 
Leobersdorf zur Anwendung, wo durch die aus Verkehrerlicksichten ge- 
botene Caasirung des rechtseitigen Mittelpfeilers eine freie Weite von ca. 
17m zu überbrücken war. 

Rücksichtlich der nunmehr noch der Reconstruction zu tnter- 
ziehenden acht Objeete wnrde die Anwendung von Gewölben nach dem 
System Monier in Betracht gezogen und erhielt ich infolge dessen den 
ehrenvollen Auftrag, in Deutschland, wo zalılreiche nad die verschieden- 
artigsten Anwendungen bereits gemacht worden waren, die nöthigen 
Stadien vorzunehmen. Die Resultate dieser Studienreise, welche sich 
hauptsächlich mit in Berlin, Leipzig, Dresden und München auage- 
führten Objeeten beschäftigte, nind in der, vom Herm k. k. Oberbau- 
rathe Carl Prenninuger verfassten „Studie über die Anwendung von 
Monier-Gewälben für Bahnüberbrückungen, welche von Straßenfuhrwerk 
befahren werden“ verwerthet, und möchte ich nur kurz resumiren, daß 
die überwiegende Mehrzahl der besichtigten Objeste dem Gebiete des 
Hochbaues angehörten, dat auch einige Objeete, welche allen Ein- 
flüssen der Witterung ausgesetzt sind, in Augenschein genommen wurden 
(Wehrban bei Pirma in Sachsen), und das die bei den Bauherren einge- 
zogenen Erkumligungen durchwegs das Befriedigtsein mit den aus- 
geführten Bauwerken sonstatirten. 

Prof. Bauschinger In München, welchen ich gleichfalls auf- 
suchte, äußerte sich auf Grund seiner eingehenden Versuche sehr günstig 
über das System Monier und bezweifelte durchaus nicht die erfolg- 
reiche Anwendbarkeit desselben für Straßenbrücken. , 

Da jedoch ein Annlogon zu den geplauten Ausführungen derzeit 
noch nirgends vorfindlich war, wurde mit Genehmigung der General- 
direstion der k. k, priv. Südbahn-Gesellschaft beschlossen, am Frachten- 
bahnhofe in Matzieinsdorf ein Versuchsobject anazuflihren und dasselbe 
sehr strengen Probebelastungen zu unterziehen, 

Der in einer Breite ron 4m augelegte Versuchsbogen besaß bei 
einer Lichtweite von 10m eine Stiehhöhe von Ir, 15m Scheltel- und 
20cm Kämpferstärke und wurde derselbe am 10. December 1880, sowie 
am 16, und 17. Mai 1890 einer Reihe von Belastangsproben unterzogen, 
deren ganz ausnehmend befriedigende Resultate ich im Hinblicke auf 
die hierüber bereits erfolgten Publicationen als bekannt voraussetzen 
darf, Ich möchte nur hervorkeben, daß die Zerstörung des Gewülbes, 
durelı das bei der einseitigen Belastung von ca. 10,000 kg pro Quadrat- 
meter eingetretene Abschieben der Widerlager verursacht wurde, und 
dab der Bogen, als die Entlastung vorgenommen wurde, trotz des in 
der Näbe des Scheitels eingetretenen Risses sich daselbat wieder um 
5 cm hob, was jedenfalls der Eiseneinlage zuzuschreiben ist. und daß er 
noch austandslos die permanente Last von 1500 &5 pro Quadratmeter 
trug. Es dürfte ferner erwähnenswerth sein, dad gelegentlich des nach 
einjährigem Bestande erfolgten Abtragens des Versuchsbogens die hiebei 
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zum Theile blosgelegten Eisenstäbe sich als vollkommen blank und rostirei 
erwiesen und konnte keinerlei Querschnittsverminderung constatirt werden. 

Was die Berechnung dieser Constrnetionen anlangt, so ist wohl 
noch eine achr bedeutende Unsicherheit zu verzeichnen. Einerseits wegen 
ungentigender Kenntnis der Elastieitätseoöffieienten für Zug und Druck 
des Beton, andererseits wegen der Unklarheit über die Wirkungsweise 
des eisernen Netzes. 

Rechnet man einen reinen Stampfbetonbogen (ohne Geflechts. 
einlage) unter Zugrundelegung der Biegungstheorie genau so wie einen 
eingespannten eisernen Bogen, so kommt man zu Resultaten, die mit 
den Probebelastungen nicht übereinstimmen, da die factische Tragfähigkeit 
immer größer ist als die durch Rechnung ermittelte. Ist außerdem noch 
ein Eisennetz eingelegt, so tritt abermals eine ganz wesentliche Erhöhung 
des Tragvermügens ein, wie dies ja die vor Kurzem in Pest *) ange- 
stellten Paralleiversuche zwischen Stampfbetonbogen und solchen nach 
System Monisr, wo letztere bei ganz gleichen Dimensionen das Fünf- 
bis Sechsfache gegenüber ersteren trugen, dartbun. 

Herr Ober-Ingenieur Neumann bat in Nr. 22 unserer Wochen- 
schrift J. 1800 eine Berechnungsweise gegeben, welche auf die Ungleichheit 
der Elasticitätseoüfficienten von Beton und Eisen Rücksicht nimmt, gelangt 
aber selbat zu dem Schlusse, daß die Resultate derselben mit den Probe- 
ergebnissen iu grellem Widerspruche stehen; er rermuther, dab ent- 
weder der Elastieitätscoöfficient mit 150,000 ko/cmt zu hoch gegriffen 
sei, oder dab die Elastieitätscoäfficienten für Zug und Druck überhaupt 
verschieden seien. Einen weiteren Grand zur Erklärung der schlechten 
Vebereinstimmung zwischen Theorie und Praxis sucht der Autor nuch 
darin, dat eventuell Anfangsspannungen, hervorgerufen durch das Treiben 
des Comentes, das Tragrermögen giinstig beeinflussen. 

Nun, was letzteren Punkt anbelangt, so muss ich wohl gestehen, 
daß ich im Interesse der Dauerhaftigkeit des Bauwerkes gerne auf diese 
„günatige* Wirknug verzichte, und unterliert es gewiss keinem 
Zweifel, das zu soleben Objecten nur volumbeständiger Cement 
verwendet werden darf. 

Herr Prof. Melan hat in Nr. 24 v. J. der Wochenschrift eine Ab» 
kandlung veröffentlicht, welche sich gleichfalls mit der Berechnung von 
Monier-Constructionen beschliftigt. Der Grundgedanke derselben ist der, 
dab eine Ungleichheit der Elastieitätseo@flicienten für Zug und Druck 
bei Beton angenommen, und an der Hand eines in der Broschüre von 
G. A, Wayss emthaltenen Bruchversuches an einer Betonplatte das 
Verhältnis der beiden Coöffcienten mit 16 ermittelt wird, Inwieweit 
dieser Ziffer eine Berechtigung zukommt, werden wohl die run Seite 
des österr. Ingenienr- und Architekteu-Vereines in großem Style geplanten 
Versuche an Platten und Gewölben verschiedener Spannweite darthun, 
derzeit wäre sie jedenfalls noch mit einiger Reserve aufzunehmen. 

Ich babe, um absolut sieber zu gehen, die Rechnung derart durch- 
geführt, daß der reine Stampfbetonbogen (ohne Gefechtseiniage) die für 
Straßenbrücken 1, lasse normirten Belastungen mit voller Sicherheit zu 
tragen vermag, dat er also nicht nur dem Axialkräften, sondern auch 
den Biegungsmomenten Widerstand zu ieisten befähigt ist, habe aber 
außerdem ein auf die ganze Läuge durchlanfendes und je ein von den 
Kämpfern bis in ılas erste Gewölbsachtel reichendes Netz angeordnet, 
welche Netze derart dimensionirt sind, dab sie allein im Stande sind die 
Biegungsmonente und einen Theil der Axinlkräfte aufzunehmen, es 
dürfte daher bei den gewählten Dimensionen eine ea. Mache Sicherheit 
gegen Bruch vorhanden sein. Infolge der mit so glänzenden Resultaten 
verlaufenen Belastungsproben beim Versuchsgewölbe in Matzleinsdorf 
hat das hohe &. k. Handelaministerium die Genehmigung zur Ausführung 
der Projecte für die acht noch zu reconstruirenden Brücken unter Au- 
wendung des Systems Monier ertheilt, und werde ich mir nunmehr 
gestatten, den ganzen Arbeitsvorgang bei dem größten gegenständlichen 
ÖObjeete, und zwar bei der Landesstraßenüberführung in der Station 
Mödling zu besprochen, 

Das für den Umbau der acht Monier-Objeete aufgestellte Ban- 
programm nahm die Keconstruction der Müdlinger Brücke als Ausgangs- 
punkt der Üperationen an, da dieses Object die größte Spannweite 
besitzt, und die zur Gewülbseinriistang bestimmten Bollenbogen für alle 
Objeste nach gleichem Radius geformt waren, demnach hier zuerst zur 
Aufstellung gelangen mussten. 


* Verorduungsblatt Nr, 138 vom 27. Norember Iso, 
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Von einer Theilung der bestebenden Fahrbahn, Aufrechterhaltang 
des Straßenverkehres anf der einen Hälfte und gleichzeitiger Becon- 
struction der anderen Hälfte wurde im Interesse der Einfachheit und 
Raschbheit der Arbeitsdurchfiibrung Umgang genommen, und ein eigen 
3m breites, 42m langes Holzprorisorium aufgestellt. Dasselbe wurde 
am 14. Juli v. J. dem Verkehre übergeben und am gleichen Tage mit 
dem Abtragen der gewülbten Bahntberfahrt begonnen. 

Bei dem Umstande, als jede Verkehrsstürung absolut hiutangebalten 
werden musste, als zur Zeit des Abtragbeginnes der dichteste Zugs- 
verkehr herrschte, bei welchem Viertelstundenintervalle schon zu den 
Seitenheiten gehörten, da ferners infolge der sehr beschränkten Hühen- 
verhältnisse keinerlei Rüstung eingebaut werden konnte und auderdem 
auf sehr beengtem Arbeitsplatze bantirt werden musste, gestaltete sich 
dieser Theil der Arbeit zu dem schwierigsten und anfregendsten des 
ganzen Geschäftes, und ist es nur der angestrengtesten Pflichterfüllung 
aller betheiligten Factoren zuzuschreiben, daß kein Unfall vorkam, ja 
noch mehr, dab während der ganzen Bauperiode kein einziger Zug, des 
Reconstructionsbaues wegen, anfgehalten werden musste, 

Die Abtrugarbeiten selbst nahmen folgenden Verlauf: 

Mit Rücksicht anf die bereits erwähnte sehr beschränkte Mani- 
palationstläche musste für einen thunlichst raschen Abtransport der Ab- 
bruchmaterialien Vorsorge getroffen werden, und würde dieser Zweck 
dadurch erreicht, da& in die bestehenden Nebengeleise eigene Arbeits- 
geleise eingebunden wurden, welche man durch Schlitze, die hinter den 
bestehenden Landwiderlagern durchgebrochen worden waren, führte, w 
daß das Veberschüttungs- und Hinterfüllungsmaterinle, welches auf jeder 
Seite der Brücke ein Waantam von 1500 m* repräsentirte, directe in 
Lowries verladen und von der Baustelle abgeführt werden konnte, 

Ein weiterer Zweck dieser Aulage war aber auch der, im Interesse 
der möglichsten Forcirung des Banes eine gentgende Zahl von Arbeits- 
angriffepunkten zu schaften; es musste nämlich, nachdem eine Erweiterung 
des bestehenden Objectes in der Weise geplant war, dat an Stelle der 
eingeleisigen Seitenöffuungen, solche, welche für zwei Geleise Raum 
bieten, angeordner werden sollten, Vorsorge getroffen werden, daß der 
Aufbau der neneu Landwiderlager rechtzeitig in Angriff genommen 
werden und mit der Adaptirung der Mitteipfeiler gleichzeitig vollendet 
werden könne. Es wurde also von der Objertsmitte nach beiden Seiten das 
Ueberschüttungs- und Abbruchmateriale zu dem in den Schlitzen placiruem 
Lowries verführt, dieseiben wurden aber auch gleichzeitig mit dem 
zwischen den Übjectsflügeln befindlichen Hinterfüllunzsmateriale mit 
dem Fundamentansbub für die neuen Landwiderlager etz. beladen, und 
war es wir ıdürch diese Anordaung möglich, trotz des regen Verkehrs 
uml trotz der äußerst beschränkten Raumverhältuisse, das Abtrags- 
quantum vom I m in I4 Tagen zu leisten. 

Die Demolirung der Gewülbe wurde in der Weise bewirkt, daß 
vorerst die Stärke derselben, welche MW cm betrug, partiell anf eine 
Ziegelstärke vermindert, auf diesem verschwächten, ca. Im breiten 
Sereifen die Auslösung der Schlusssteine vorgenommen, und der übrige 
Theil mit schweren Schlügeln hinuntergeschlagen wurde, Diese Operation 
wurde von beiden Gewülbsstirnen gegen die Mitte schreiten vollfübre, 
bis nur mehr eim Gewölbskürper von cn. 2 m Breite übrig blieb, und 
es nicht mehr ratleam war, diese Mauipnlation fortzusetzen, Der 
restirende Theil des Gewölhes wurde in der Nacht in einem Intervall 
von einer Stunde dadurelh beseitigt. dab an beiden Kämpfern Schlitze 
durch den Bogeu getrieben wurden, welche den Einsturz veranlassten, 

Ich möchte bei dieser Gelegenheit den Abtrag der Gewölbe bei 
zwei anderen Objecten besprechen, welcher insoferne Interesse bietet, 
als er zeigt, wie weit mau mit der (Querschuittsverschwächung gehen 
kann, ehe der Einsturz erfolgt 

Bei einem auf ofener Strecke gelegenen Objecte von 9 m Licht- 
weite, 5m Breite, weiches in einem Intervalle von 11, Stunden be- 
seitigt werden musste, wurde folgender Vorgang gewählt: Nach Beseiti- 
gung der Veberschartung anıl der Gewülbsnachmauerung wurde in der Nähe 
eines der beiden Widerlager auf die gause Gewülbsbreite ein Schlitz ge- 
trieben, weicher den Bugenqnerschnitt bis anf eine halbe Ziegelstärke 
verschwächte (Fig. 10). Nach Beginn des Intervalles, in welchem der Bogen 
entfernt werden musste, wurde von beiden Gewülbsstirnen gegen die Mitte 
vorschreitend der Schlitz ganz durehgeschlagen und war schließlich nur noch 
eine Ziegelbreite, also 15 em übrig, ohne daß sich irgend welche Risse 
zeigten. Erst als dieser balbe Ziegel nochmuls auf die Hälfte reducirt war, 





als demnach von einer Querschnittslläche von 75 x. 50 — 87,500 ct nur 
mehr circa 115 «mt, also nur der 325. Theil übrig war, stürzte der 
Bogen ein. 

Ein anderer, gleich dimensionirter Bogen wurde in gleicher Weise 
in Angriff genommen, und ließ ich nur insoferne eine Abänderung 
eintreten, als das vollständige Durchschlagen des Schlitzes nur von einer 
Gewölbestirne gegen die andere zu vorgenommen wurde. Hiebei trat 
der sehr interessante Fall ein, dab die vollständige Trennung schon 
auf 45m der Gewülbabreite vorgeschritten war, ehe sich von dem 
vollkommen in der Luft hängenden Gewölbe ein Dreieck loslüste, ein 
Umstand, der wohl schlagend darauf hinweist, daß der Zugfestigkeit 
des Mürtels ein ganz wesentlicher Antheill an der Tragfähigkeit der 
Gewölbe zugemessen werden darf. 

Auch hier erfolgte der Einsturz des Giewölbes erst dann, als nur 
mehr ein Ziegelfragment « (Fig. 11) übrig war. Ganz ähnlich wurde bei 
weiteren sechs zu demolirenden Öbjecten vorgegangen, und war das 
Resultat immer das gleiche, mit Ausnahme eines einzigen Falles, wo die 
Schlitzbreite zu gering bemessen war, wo das Gewölbe beim Nieder- 
stürzen sich nochmals einzwänugte, und wo trotz klaffender Risse die 
Manipulation des Schlitzens wieder durchgemacht werden mumte ehe 
der Absturz des Bogens erfolgte. 

Ich kehre nunmehr wieder zu dem Öbjecte in der Station Midling 
zurück. Nach Vollendung der Abtragsarbeiten wurde mit thunlichster 
Forcirung die Adaptirung der Mittelpfeiler und der Aufbau der neuen 
Landwiderlager, welche im Ganzen eine Cubatur von 730 m’ reprisen- 
tirten, betrieben und wurden diese Herstellungen in 12 Tagen zu Ende 
geführt, worauf mit dem Einbaue der Gewülbseinrästung begonnen 
werden konnte. Diese bestand aus Bohlenbogen (Fig. 5, 6 und 7), 
welche senkrecht zur Geleisachse in Entfernungen von 75 «m angeordnet 
wurden; die einzelnen Bogen waren aus vier Bohlen vom Querschnitte 
326 m gebildet und wurden an jedem Stoss vier Schranben an- 
gebracht, 

Die Bögen stützten sich auf die Mawerschwellen, welche wieler 
durelı Bockwände unterfangen waren {Fig. 6), Zwischen den Kapp- 
hölzern der Wände und den Mauerschweilen waren die Keile ange- 
bracht, welche das genaue Einstellen der Rüstungsoberkante anf die er- 
forderliche Höhe ermöglichten. Der Theil der Mauerschwellen, welcher 
infolge der Schiefe des Objectes au der Mauer keine Stütze fand, 
wurde darch Streben, welche sich auf eine Pilotenreibe sarttitzen, in der 
richtigen Lage erhalten (Fig. 7), Nach Anheftuug der Schalbretter auf 
den Bohlenbögen und Anbringung der Lehrbögen an den Gewäölhe- 
stirnen waren nunmehr alle vorbereitenden Arbeiten beendet, tind 
konnte an die Herstellung der Monier-Gewülbe geschritten werden. 

Die Ausführung der Gewälbe war der Filiale Wien der Actien- 
gesellschaft für Monier-Bauten in Berlin übertragen worden. Es wurde 
festgesetzt, dab das Mischungsverbältnis won Portland-Cement, Sand 
und Schotter genau dasselbe zu sein habe, wie bei dem Versuchs- 
objerte in der Station Matzleinwlorf, demnach für die Gewölbe das 
Nischungsrerhältnis von 

1 Volumtkeil Portland-Cement, 
3 Volnmtbellen reinen, gewaschenen Sanıes, 
und für Widerlager und Stiramauern das Mischungsrerhältnis von 
I Theil Portland-Uement, 
4 Theilen reinen, gewaschenen Sanıes, 
# Theilen Schotter. 

Der in Verwendung gebrachte Portland-Cement ist ktinstlicher 
Cement, geliefert von der Firma: Hoffmann & Comp. in Kirchdorf 
(Oberösterreich). Bezüglich desselben lagen günstige Hesultate über 
Zug- und Drackfestigkeit, sowie Volumbeständigkeit vor, und waren 
schon beilentende Bauwerke, unter Anderem der Gasometer in Zwischen- 
brücken, mit demselben hergestellt worden. Auch bei den Ennten am 
Central-Schlachtriehmarkte, sowie bei der k.k. Hof- und Stantsdrackerei 
fand dieser Cement Anwendung. Ferners war Donausand vorgeschrieben, 
welcher in der Nähe von Floridsdorf gewonnen wurde. 

Rücksichtlich der Haftzeit für die ausgeführten Arbeiten war die 
Vereinbarung dahin getroffen worden, dab dieselbe im Ganzen drei 
Jahre zu betragen habe. Im ersten Jahre vom Zeitpunkte der prori- 
sorischen Uebernahme gerechnet, haftet die Unternehmung mit 10% 
ihres Verdienstbetrages, für weitere zwei Jahre stellt sie einen Garantie- 
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brief aus, in welchem sie sich verpflichtet, jeden zutage tretenden 
Mangel sofort und prompt auf ihre Kosten zu beheben. 

Nachdem im Ganzen 350 m? Gewölbe und 164 m* ordinärer 
Stampfberon für Widerlager und Stirnmanern herzustellen waren, und 
dieses Quantum in klirzester Zeit bewältigt werden sollte, wurde von 
dem üblichen Mischen des Beton mit Händearbeit Umgang genommen 
und auf der linkseitigen Brückenrampe, auf welcher der größte "Theil 
des nothwendigen Sandes, Schotters und Cementes deponirt war, ein 
Locomobil aufgestellt, welches die Aufgabe hatte, zwei Amann'sche 
Betonmengmaschinen zu treiben. Von diesem Betonerzeugungscentrum 
wurde ein Arbeitssteg in die Mitte des Objectes und auf die ganze Länge 
desselben geführt, um für die Kartenfahrten Vorsorge zu treffen. 

Während diese Installation nuf der Rampe zur Durchführung je- 
langte, wurden auf der Gewälbseinrüstung die Eisennetze gellochten. 
Dieselben bestehen aus IOmm starken Tragstäben, weiche in der 
Richtung der Objeetsachse angeordnet sind, und in einem Stücke von 
Widerlager zu Widerlager reichen, bezw, noch je #0 en hinter die 
Widerlagerflucht fortgesetzt sind, und aus 7 mm starken Druckver- 
theilungsstäben, welche parallel zu den Widerlagerfluchten gelegt sind, 
und bei welchen gleichfalls keine Stösse vorkommen. Von beiden Stab- 
systemen wurden je 12 Stüek Drähte pro Meter angeordnet, 

Der Vorgang bei der Herstellung der Netze war folgender: 

Vorerst wurde auf der Gewölbeeinrüstung die Eintheilung für die 
Lage der einzelnen Stäbe aufgeschnürt und sodann 7 m starke, parallel 
zu den Widerlagern in Entfernungen yon en. I m angeordnete Drähte 
auf der Schalung leicht angeheftet. Auf diess kamen die 10 mm starken 
Tragstübe, der Eintbeilung entsprechend, zu liegen und wurden die- 
selben, um sie in ihrer Lage zu fixiren, an erstere mit Bindedraht be- 
festigt. Ueber dieselben wurden sodann in entsprechenden Entfernungen 
die Drackvertheilungsstäbe gestreckt und geschah die Verbindung mit 
den Tragstäben gleichfalls wur mit schwachem Bindedraht, da eben nur 
der Zweck zu erfüllen ist, daß während der Betonirung keine Ver- 
schiebung eintritt. Ist einmal der Beton eingebracht, dann hindert die 
bedentende Adhäsion desselben am Eisen — Professor Bauschinger 
beziffert dieselbe auf Grund seiner Versuche mit 40—50 kr per Iemt — 
ohnehin jede Bewegung. 

Unter Einem wurden auch die kurzen Netze, welche von der 
Widerlagerflucht bis in das erste Gewölbsuchtel reichen, und deren 
Stäbe Mit denen des Hauptnetzes gleich dimensionirt waren, hergestellt. 
Dieses zweite Netz habe ich aus folgendem Grunde angeordnet : 

Angenommen, &s sei das (Gewölbe derart geformt, daß bei gleich- 
mäßiger Vertheilung der zufälligen Last über die gauze Spannweite 
die Bogenachse und Stützlinie zusammenfallen, Nimmt man nun die Be- 
lastung auf der einen Gewölbshälfte weg. und fügt sie auf der anderen 
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hinzu, #0 ändert sich bei gleichbleibendem Horizontalschube die Stätzlinie 
und lässt sich die größte Abweichung nach Müller-Breslan durch 


8 
die Formel as ausdrücken, wobei p die zufällige Last pro Meter 


Brücke, ! die Spannweite und @ den Horizontalschub bedeuten. 

Ihe Abweichungen der Stützlinie von der Bogenachse in anderen 
Querschnuitten lassen sich durch die Differenzen zwischen den Urdinaten 
einer Parabel md einer Geraden, welche über der halben Stützweite 
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sonstruirt sind, darstellen und hat die Stätzlinie, die in Fig. 12 ge- 
zeichnete Lage gegenüber der Bogennchse. Darans ist ersichtlich, dad 
im äußeren Gewölbsachtel die Seitzlinie anf der belasteten Seite unter 
der Bogennehse o 5 liegt, dab also die Zugspannungen im Gewölbericken 
auftreten und dab demnach, wenn man dem Eisennetze die Punetion 
des Aufnehmens der Zugspannungen zumuthet, dieses in der äußeren 
Leibung situirt sein muss. 

Diese Betrachtung hat mich zu der Anordnung des zweiten 
Netzes geführt (Fig. A). Dasselbe wurde ebenso wie das durchlanfende 
60cm fiber die Widerlagerflucht fortgesetzt und griff andererseits 30 «m 
tiber das erste Gewölbsachtel hinaus. 

Die Herstellung der Betongewölbe ging anf folgende Weise 
vor sich: 

Das auf der Schalung ruhende Netz wurde vorerst durch 
Unterlegen von flachen Steinen in den richtigen Abstand von ersterer 
gebracht und über den Widerlagern einbetonirt. 

Sodann wurde von beiden Widerlagern ausgehend, mit dem Ein- 
bringen des 1:3 gemischten Betons begonnen. Der im Zustande feuchter 
Erde befindliche Beton wurde tiher dem Netze ausgebreitet und mit 
breiten eisernen Kellen so lange geschlagen, his das Wasser an die 
Oberfläche trat und die ganze Masse in eine schwingende Bewegung 
gerieth, In dieser Weise wurde gegen die Gewülbsmitte gleichmäßig 
vorgeschritten, unter Einem aber auch, von den Widerlagern ausgehend, 
mit den weiteren Schichten nachgearbeitet und diese mit eisernen Stüs- 
seln senkrecht zum Gewölbsrücken fest gestampft. Nach Erreichung der 
Höhe des zweiten Netzes wurde auch dieses aufgelegt, und in gleicher 
Weise überbetonirt. Nachdem die projectirte Gewllbstärke hergestellt 
war, wurde die Oberfläche ansgeglichen, wieder mit der Kelle bearbeitet 
und leicht verrieben, so das eine glatte, dichte Fläche entstand. Am 
14. Augmat wurde das rechtseitige, am 14. August die beiden anderen 
Gewölbe beendet, so daß vom Beginne des Abtragens bis zur Fertig- 
stellung der Gewölbe blos ein Monnt verllossen war. Das Quantum des 
an den beiden genannten Tagen producirten und verwendeten Betons 
betrug circa 150%, In den nächsten Tagen wurde die Ueberbetonirung 
der Gewölbe und die Herstellung der Stirmmanern durchgeführt, sowie 
über die Gewölbe eine ciren Bem hobe Sandschichte, welche feucht 
gebalten wurde, gebreitet. 

Die Witterung war für die Betonirungsarbeiten insoferne un- 
günstig, als die Temperatur bis zu 35" Röaumur betrug, was einen 
größeren Waserzusatz bedingte, als in anderen Fällen bei ‚diesem 
Comente nauell ist, Trotzdem konnte zuweilen nicht vermieden werden, 
daß die eine oder die andere Partie schon oberflächlich austrocknete, 
che wieder überbetonirt werden konnte. In solchen Fällen wurde zur 
Sicherung der Bindung eine Begießung mit Cementwasser vorgenommen, 
Zwei Wochen nach Vollendung der Gewölbe wurde an die Ent- 
fernung der Einrüstung geschritten, was eine recht mühselige Arbeit 
abgab, da sich die Lehrbigen unter der aufgebrachten Last derart ver- 
zwängt hatten, dad trotz Entfernung der Keile die Reibung genügte, 
die ganze Gewäülbeeinrilstung in ihrer Lage zu erlalten. 
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Mit dem Momente des Rückgewinnes der Gewölbseinrtistung ver- 
schob sich der Schwerpunkt der Arbeiten, da nunmehr die übrigen sieben 
Objeete, welche nach System Monier herzustellen waren, gleichzeitig 
in Angriff genommen wurden. Das Arbeitspersonale in Mödling wurde 
reducirt und die Vollendungsarbeiten, nämlich: Herstellung der Ueber- 
schüttung, Versetzen der Deekplatten und Geländer, Pflasterung der 
Fahrbahn und Trottoirs, Verfügung etc. in gemädigterem Tempo durch- 
geffibrt. 
Am 97. September fand die commissionelle Prüfung der fertig- 
gestellten Brücke, bei welcher der tndellose Zustand des Banwerkes 
constatirt wurde, statt und am 30. September warde dasselbe dem Uffent- 
lichen Verkehre übergeben. Am 25. October warden die übrigen Monier- 
objeete eommissionirt und nach anstandslosem Befunde sofort der Be 
ntitzung übergeben ; die ganze Campagne hatte demnach nur etwas tiber 
drei Monate in Anspruch genommen. 

Zum Schlasse möchte ich noch bemerken, daß in Oesterreich 
schon ziemlich zahlreiche Anwendungen des Systems Monier vorliegen, 
und wären anf dem Gebiete d«s Hochbanes unter Anderem zu nennen: 
Die Werndl'sche Walfenfabrik in Steyr ; die Lagerhausbauten in Triest; 
die Bauten anf dem Central-Schlachtriehmarkt in St. Marx, und der 
Ban der k. und k. Hof- und Staatsdrackerei Auf dem Gebiete des 
Brückenhaues wäre [anzuführen eine StraGenbrücke in Steyr, Bahnüber- 
fahrtsbröcken bei der ungarischen Nord-Ostbahn und einige Straßm- 
brücken in Ungarn. Beim Personentunnel in der Station St. Pölten ge- 
langten gleichfalls Moniergewölbe zur Anwendung, dieseiben baben aber 
nor die Perrons zu tragen, unter dem Geleise sind Eiseneonstractionen 
eingebant. 

Durch die Freundlichkeit der Unternehmung G. A. Wayss bin 
ich in der Lage, einige Pläne von im Üesterreich und Deutschland 
ausgeführten Bauten (von denen der als Ausstellungsohject in Bremen 
1890 ausgeführte Steg in Fig. 18 dargestellt ist) zur Ansicht zu bringen. 

In vielen Fällen besteht meines Wissens die Absicht, Moniereon- 
structionen zur Anwendung zu bringen, insbesondere dort, wo in Straßben- 
zügen schadhafte hölzerne Objecte zur Auswechalung gelangen sollen ; 
«s macht sich tiberhanpt seit den in Matzleinsdorf mit »0 günstigen 
Erfolge angestellten Versuchen eine erhöhte Beachtung und ein inten- 
aiveres Studium des genannten Systemes bemerkbar, das gewiss zur 
Lösung mancher noch nicht genfigend geklärter Fragen beitragen wird. 

Der hohe Sicherheitagrnd, welcher den Constroctionen innewohnt, 
lässt den Schluss gerechtfertigt erscheinen, daß die Objeete den Ein- 
Nüssen der Witterung sowohl ala auch den Erschütterungen, herrorge- 
rufen von den darchfabrenden Zügen und den über die Gewölbe rer- 
kehrenden Lasten, danernd Widerstand zu leisten vermögen, und ist 
hiedurch in den Brückenbau ein Constractionselement eingefügt, das in 
vielen Fällen berufen sein wird, und auch alle Chancen dazu hat, die 
immer thenrer werdenden Eisenconstructionen, die außerdem eine recht 
kostspielige Erhaltung erfordern, zu ersetzen. Auf dieses Mittel die Can- 
struetenre aufmerksam gemacht zu haben, ist das Verdienst der Sädbahn- 
Gesellschaft, 


Der Donau-Canal als Schifffahrts-Canal. 


Am 11. März 1891 fand eine außerordentliche Generalversammlung 
des Donau- Vereines statt, in welcher nach Erledigung des geschäft- 
lieben Theiles eine Discussion über den Donan-Canal stattfand. Dieselbe 
wurde von Hern Ingenieur P. Klunzinger eingeleitet, dessen Aus- 
fübrungen wir hier in Kürze wiedergeben. 

Der durch Einbeziehung der Vororte nöthige Generalregn- 
lirangsplan für Wien erfordert ein Programm für die Ausgestaltung 
der Stadt, welches eigentlich ein Programm der Zukunft Wiens 
in sich schließt. Wien, jetzt schon ein wichtiger Knotenpunkt der Eisen- 
bahnen Mittelenropas, wird auch ein solcher für Wasserstraßen werden 
müssen. Die Massengüter der unteren Donanläuder haben nur zwei Aus- 
fuhrpforten für die billigste, d. I. die Wasserfracht, es sind dies die 
Donau bei Wien nnd die Sulina. 

Es handelt sich nun für Wien darum, möglichst viel Waaren auf 
dem kürzesten Wege zu den Verbrauchsländern des Westens durch 
Wien zu leiten. Gegenüber der billigen Seefracht, von Sulina aus, ist 
dies nur möglich, wenn die Wasserstraße der Donau zu den Gebieten 


des Rheins, der Elbe, der Oder und Weichsel fortgesetzt wird. Diese 
Verbindung ist nur über Wien möglich, u. zw. durch Canile zur Oder nad 
Elbe, Es handelt sich ferner für Wien darum, hier einen Platz für den 
Umschlag, Austausch und Absatz der Waaren zwischen den im Auf- 
biüben begriffenen unteren Donauländern und den westlichen Cultar- 
lündern zu schaffen, aber auch bei der Verarbeitung der Bodenproducte 
alle hierbei möglichen Vortbeile zu genießen. 

Eino so glinstige Lage für eine Stadt, wie sie Wien har, ist an dem 
ganzen Laufe der Donau nicht wieder zu finden. Die auf 75km Rhein- 
Länge vertheilten mittelrheinischen Hafenstädte hatten 1886 bei einem 
kilometrischen Verkehre auf dem Rhein von 2# Millionen Tonnen, eisen 
Hafenverkehr von #4 Millionen Tonnen, also um ein Drittel mehr, 
Wird der für die Rentabilität der Canäle von der Donau zur Oder 
und Elbe nöthige kilometerische Verkehr zu je 11, Milliones Tonnen, 
der für die bessere Wasserverbindung Donau-Rhein nöthige kilometerische 
Verkehr zu ®, Millionen Tonnen gerechnet, #0 ergibt dies nach dem 
Vergleiche mit den Rheinstädten einen Hafenverkehr Mr Wien von 
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5 Millionen Tonnen, den Verkehr anf der Donan selbat nicht einge 
rechnet. Ein solcher Wasserverkehr besteht schon eeit IR89 in Berlin, 
wo außerdem (1888) ein Bahnverkehr von 45 Millionen Tonnen 
gegenüber dem von Wien mit 42 Millionen Tonnen stattfand. Der 
Wasserverkehr in Wien betrügt beute kaum 08 Millionen Tonnen. 
Der Abgang der Waaren von Berlin zu Wasser beträgt nur 
eirca !, Millionen Tonnen; man siebt daher, daß sich Berlin hanptsäch- 
lich auf dem billigen Wasserwege approvisionirt. Berlin lebt, baut und 
wohnt daher billiger als Wien, 

Um den Wettbewerb der Production für Wien billiger zu ge- 
stalten, ist es also eine unabweisbare Nothwendigkeit, die Wanseratraßen 
zu pflegen, wobei das in Verbindung mit der Marchfeldbewässerung ge- 
plante Canalnetz, vor Allem aber die Verbilligung der Kohle mittelst 
des Donan-Oder-Canales, die Hanptanfgabe bildet. Für Berlin, welches 
jährlich 3 Milionen Tonnen böhmischer Braunkohle verbraucht, werden 
große Anstrengungen gemacht, um die Kohlen aus den Ruhr- und den 
schlesischen Bezirken mittelst Wasserstraße billiger nach Berlin zu 
bringen, aber auch gleichzeitig einen billigeren Transport für das Getreide 
des Ostens zu den Indestrieländern des Westens zu erzielen. Auch für 
die Donauschiffünhrt wird der Kohlenverkehr aus dem Donau-Oder-Canal 
eine ausschlaggebende Bedentung erlangen, indem dadurch die bisher 
mangelnde Thalfracht eine Verbilligung der Bergfracht herbeiführen muss, 

Die für den Wasserverkehr von 5 Millionen Tonnen in Wien 
nöthige Uferentwicklung kann bei bester Ausnützung im Strome zu 
8 km, im Canale zu Zikm, zusammen km Länge angenommen werden; 
auf 1 km kommen somit 167.000 Tonnen. 

Ea wären dann in Wien doppelt ss gute Einrichtungen nüthig, 
als in den vorerwähnten Rheinstädtes, wo 1886 anf 4ökm Uferlänge 
37 Millionen Tonnen- Verkehr, somit pro Kilometer 78,000 Tonnen ent- 
fielen. Außerdem braucht man einen Winterbafen, Kohlenbäfen and Schiffs- 
werften. Die Stromufer werden hauptsächlich dem Umschlag zwischen 
Bahn und Wasser dienen, die Ufer des Donancanales vorzugsweise der 
Approvisionirung und dem Stiückgüterverkehr, und muss dieser Verkehr 
» nahe ala möglich dem Herzen der Stadt liegen. 

In dem Wiener Donan-Canalein seinem heutigen 
Zustande treten die Hochwässer der, Donau und der Wien in einer 
Höhe von ciren Am auf, nicht gerechnet den wohl unwahrscheinlichen 
Fall des Zusammentreffens beider, wobei wohl alle niedrig gelegenen 
Stadttbeile Aberschwemmt würden. Die Unraths-Canäle der Stadt münden 
in den Donau-Canal und es sickern schon bei 25m über Null, die rück- 
gestanten Unraths-Uanalwässer in die Keller der niedrigen Stadttheile, 
Die Wassertiefe des Canales ist bei niederen Wasserständen zu 
geriog, bei grüßeren ist die Strümung zu reißend, um mit kleineren 
Dampfern Waarenschiffe unter den nar 7m ober Null liegenden Brücken 
durchziehen zu können, die größeren Dampfer brauchen eirca 10" Licht- 
höhe über Null wie im Strome. Wegen des stark wechselnden Waaser- 
standes liegen alle Lagerplätze bei 4m über Null, und milasen selbst 
die ordinärsten Waaren auf diese Höhe mit viel Geldaufwand geschafft 
werden. 

Die Anforderungen für den Wiener Donan-Canal als 
gute Schiffahrtsstraße sind: Herstellung von Unratlıssammel- 
Canälen an beiden Ufern des Canales; der ununterbrochene billigste Ver- 
kehr mit niedrig gelegenen, eirca 1m hohen, möglichst breiten Landungs- 
plätzen bedingt die Beseitigung des Hochwassers der 
Donan und des Wienflunsses ans dem Canale, 

Das Wasser im Cannle musn in einer eoustanten Hühe van min- 
destens 2m über der Sohle bleiben und mit einer solchen, aber midigen 
Geschwindigkeit fließen, daß keine Schlammablagerungen des Sommer- 
wassers stattfinden können, wie x. B, im Communalbsde, wo alljährlich 
gebaggert werden muss. 

Erst dann, wenn der Wasserverkehr, besonders aber der Umschings- 
verkehr zwischen Bahn und Wasser am rechten Ufer der Donna nicht 
mehr za bewältigen sein wird, wird man auch zur Herstellung von 
Landungsplätzen am linken fer greifen. Dort werden 
schon die Marchfeld-Bewässerungscunäle und der Donan-Odercanal, welchem 
erstere als Zubringer dienen müssen, ein Netz von Waaseradern bilden. 
Es wird sich aber dort darum handeln, nieht blos das Marchfell gegen 
Durchbrüche des Inundationsdammes zu sichern, sondern „uch die bei 
Hochwasser mufsteigenden Binnenwässer abzuleiten und damit die viele 
Quadratwellen großen, in nächster Nähe Wiens liegenden Flächen der 
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Cultur zuzuführen. Es wird daher hinter dem Inundationsdamme ein 
allen Anforderungen entsprechendes Netz von Be- und Entwässerungs- 
canälen anzulegen sein, welches auch Schifffahrtezwecken dienen kann. 

Es könnte aber anch für die Entwicklung des linken Ufers die 
in neuester Zeit aufgetauchte Frage, wie die Stadt Wien Acheral 
der Donau zu bringen sei, gelöst werden. Es dürfte wohl keinem Be» 
denken unterliegen, den Inundationedamm in der Strecke von Floridsdorf 
bis gegenüber Albern so weit nach Norden zu verlegen, daß das jetzt 
neben dem Strome im Inundationsgebiete fließende Hochwasser einen 
nördlicher gelegenen Weg nehmen kann. Dadurch könnte eine bei Hoch- 
wasser eine Inselbildende nene Dananstadet die unmittel- 
bar am linken Donaunfer liegen wirde, geschaffen werden, welche auch 
dns jetzige Inundationsgebiet in sich begreifen und ein ca, Il kw langes 
Landangsufer besitzen wiirde, 

Dank der schwachen Krümmung des Donaudurchstiches wird dann 
dieses Ufer wohl ebenaogut benntzbar sein, ala das jetzige rechte, be- 
sonders wenn man gleichzeitig die Normalbreite des Stromes anf dieser 
Seite um so viel einschränkt, ala es der Strom zur Fortschaffung seiner 
Geschiehe brancht. Das dann zur Abfahr der Hochwässer fehlende Profil 


\ wäre dem des Umfluthungscanales zuznschlagen. In ganz gleicher Weise 


wäre dieses Profil um den Raum zu erweitern, den das Hochwasser im 
Dovaucanal erfordert, wenn Jieses nicht mehr dort flieten soll. 

Es handelt sich nun noch um die Ableitung des Wienfluss- 
Hochwnssers, welches bei bester Anlage des Donnneanales ala 
Schiffahrts-Canal nicht mehr diesen durchfließen darf. 

Nach einer geschichtlichen Einleitung seit dem Jahre 1881 über 
die Wienfduss-Regullrung, wobei es sich damals vorzugsweise darum 
handelte, gegen ein im Stalinm der Concessionirung befindliches Stadt- 
balmproject, welches in den Stadttheilen längs der Wien weder auf die 
Regulirung dieses Flusses noch auf die der anliegenden Stadttheile und 
die dort mögliche Anlage eines Boulevards bis Schönbrang Rücksicht nalım, 
mittelst Vorführung eines ausführbaren Projectes Stellung za nehmen, 
erwähnte der Vortrugende das in der Wientuw-Expertise von 1868 auf 
seine Veranlassung in Besprechung gezogene, schon aus den Jahren 
1873-1877 stammende Project (Schwarz-Geiger) als Variante der 
Wienfluss-Regulirung und zwar einer offenen Ableitung der 
Wionfluss-Hochwässer in die Liesing und Douau 

Bei einer richtigen Vergleichung der Einwülbungsprojecte nach 
den hentigen Verhältnissen, wo die Vororte gewias anch die Einwölbung 
des in ihren Bexirk fallenden Wienflusses verlangen werden, würden 
die Mehrkosten der Ableitung 10 bis 12 Millionen betragen; denselben 
worden aber die auch von derselben Expertise angeführten Vortheile der 
Ableitung entgegen zu halten sein, Diese sind; Größtmägliche Aus- 
nätzung des Grundes in der Stadt (und auch in den Vororten); er- 
leichterte Anlage einer Untergrundbahn in oder neben dem heutigen 
Wienfussbette. Für die Cnanalisirung des Donaucanales: Erzielung mög- 
lichst gleichmäßiger Wasserstände in demselben und hiemit im Zu- 
sammenbange stehend eine in hygienischer Beziehung wünschenswerthe 
Meliorirung der Grundwasser-Schwankungen im Untergrunde der be- 
nachbart liegenden Stadttheile; eine günstiger sich gestaltende Kreuzung 
der Stadtbaln mit dem Wienfluse etc. 

Rechnet man noch hiezu die obenerwähnte, dadurch allein mög- 
liche, ungeehinderte Schiffbarkeit des Donancanals, die mögliche Ausbildung 
seiner Ufer als für den billigsten Umschlag einzurichtende Landungs- 
plätze, so daß der ganze Canal wie ein großes Dock ohne Fluth an- 
gelegt sein kann, die Möglichkeit der Anlage eines Zollhafens in der 
Wienfins-Mindangstrecke, die Möglichkeit der Verwertlung der ge- 
sammten Canalufer zu Lager-, Verkaufs- und Personenrerkehrsplätzen, 
so wird man bald finden, wie wenig cs gerechtfertigt wire, wenn diese 
Ableitung des Wienfiusses nicht einem gründlichen Studium nnterzogen 
würde, io welchem auch darch gentgende Sondirangen eine Grundlage 
für die fachmännische Beurtheilung der Ausführbarkeit und der Kosten 
und damit eine richtige Vergleichsbasis mit den anderen Projecten ge- 
schaffen würde. 

Der Vortragende zeigte ferner, wie alle für die Stadt wichtigen 
Fragen schon aus dem Grunde nicht zar Ausführung kommen konnten, weil 
immer nur einseitige Lösungen versucht wurden, statt alle Fragen im 
Zusammenhange zu studiren und darnach ein Programm aufzustellen, in 
welchem auch die schrittweise Diarchflhrung der einzelnen Aufgaben je 
nach ihrer Dringlichkeit einer sorgfältigen Untersuchung unterzogen 
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werden mm. Er stellt hiefür den Vorgang der commissionellen Be- 
handlung unter Betheiligung aller competenten Furtoren, Kürper- 
schaften und Fachmänner der verschiedensten Bertfsarten in Antrag, 
wie dies nuch in mächster Zeit in nnserem Vereine zur Berathung 
kommen wird. 

An die Ausführungen des Herrn Kinnzinger schloss sich eine 
lebhafte Discnsion, an der sich die Herren Hofrath v. Wex, Prof, Oel- 
wein, Überbauratı Berger u. A. betbeiligten, Herr Oberbanratlı 


Gastechnische Bemerkungen über die V. 


Der Zweck, den eine Kochkunst-Ausstellung zu erfüllen bestrebt 
sein mınsa, int im Hinblicke anf die nuumehr anf diewm Gebiete reich- 
lich gesammelten Erfahrungen naturgemäss ein dreifacher, nämlich: 

1. In thunlichster Reichhaltigkeit und systematischer Anorılnung 
die Stoffe vorzuführen, welche, dem Pflanzen- und Thierreiche entnommen, 
geeignet sein können, zur Volksernährung zu dienen; 

2. die mechanischen Vorrichtungen in fachgemäßer Reihenfolge 
zur Anschauung zu bringen, darch deren Benützung jene Stoffe dem be- 
sagten Zwecke entsprechend verarbeitet werden ; 

3. die Endproducte zu zeigen, welche wir diesen verschiedenen 
Arbeitsverfahren verdanken. 

Die Benrtheilung nun, inwieweit gerade die hier in Rede atehende 
Ausstellung dem ersten und letzten ron den soeben bezeichneten Zwecken 
erfüllt habe, müssen wir wohl selbstrerständlich den Fachkundigen liber- 
lassen, Wäre es uns als Laien jedoch gestattet, unsere diesbezikgliche 
Wahrnehmung zum Ausdruck zu bringen, so milasten wir offen bekennen, 
dat uns das hei diesem Anlasse Geschene ganz uml gar enttäuscht hat. 
Es will uns ntimlich scheinen, als verdiente eine Ausstellung, wie eben 
diese, deren vorwiegender inhalt aus einer schier endlosen Reihe von 
kunstrollen Tafelaufsätzen bestand, wobei hingegen die eigentlichen 
Nahrungsmittel so gut wie gänzlich fehlten, die ihr beigelegte Bezeichnung 
schlechterilings nicht, Eher möchten wir diesclhe eine K unst-Ausstellung 
nennen, falls uns, wie in der That, nicht sofort eine nahe liegende Er- 
wigung zu der Folgerung drängte, daß einer füglich rein mannellen 
Thätigkeit, welche zum größten Theil in der servilen Nachahmung von 
aus bildlichen und plastischen Werken bereita männiglich bekannten Ge- 
bilden sich äusserst, jedweder ktinstlerische Cbarakter vorweg versagt 
bleibt, Dies jedoch nur nebenbei. Was uns Techniker auf einer Kochkunst- 
Ausstellung figlich allein interessiren kann, ist im Grunde dach immer 
nur die Art der Verwendung der verschiedenen Brennstoffe für die 
Zwecke der Küche, bezw, die Betrachtung der auf diesem Gebiete allen- 
falls gemachten Fortschritte. 

Wenn wir num von diesem besonderen Gesichtspunkte aus die 
Berliner Austellung nochmals im Geiste überblicken, so drängt sich uns 
zunächst im Allgemeinen gewissermaßen von selbst die Wahrnehmung 
auf, das die Veranstalter dieser Ausstellung von vorneherein der Heizunygs- 
frage nicht 4* Interesse entgegengebracht, welches dieselbe wohl un- 
streitig venlient, ja vielleicht nicht einmal jenes Verständnis, welches 
zur richtigen Erfammng der ihr innewohnenden eminenten volkswirth- 
schaftlichen und hygienischen Bedeutung billig vorausgesetzt werden muss. 

Die Richtigkeit dieser unserer Wahrnehmung dürfte schon durch 
den blosen Hinweis anf die Thatsache begründet erscheinen, daß die 
— Vorrichtungen inegesnnmt in den Nebenriumen des Aus- 
tellungsgebüudes (Concertsanl der Actien-Branerei „Friedrichshain“) ihre 
Aufstellung gefunden hatten, und zwar in Räumen, die von den Besuchern 
entweder wegen der daselbst tagstiber herrschenden Finsternis, oder aber 
deshalb vermieden wurden, weil man an demselben einzig nur mittelst 
einer schmalen, unbetquemen Holztreppe gelangen konnte. Zudem war 





Berger beantragt schliesslich die Annahme folgender Resolution; „Der 
Ausschuß des Donau-Vereines sei zu beanftragen, «ich mit der Frage 
der durehgreifenden Begulirung des Donnn-Canales eingehend zu be- 
fassen.“ Diese Resolution wnrde einstimmig angenommen. 

Nachdem eine ausführliche Publication in den Mittheilangen des 
Donau-Vereines erscheinen wird, glauben wir uns auf die vorstehenden 
Mittheilungen beschräuken zu sollen. 


Kochkunst-Ausstellung in Berlin 1891. 


die praktische Benützung jener Apparate, deren Wirkungsweise auf der 
Verwendung von festen Brenumaterinlien oder von Leuchtgas beruht, grund- 
sätzlich untersagt. Würde diese Maßnahme ana Sicherheitsräcksichten 
getroffen worden sein, #0 ließe sich dagegen allerdings nichts einwenden; 
als eine nachgerade unbegreifliche stellt sich dieselbe jedoch bei 
dem Umstande dar, dab 3 nämliehe Verbot hinsichtlich der Be— 
nutzung der zahlreichen Spiritus-Kochapparate, welehe anf der Galerie 
untergebracht waren, keine Anwend fand. Wir unterlassen es zwar 
gerne, bei diesem Anlnsse die vielleicht bereits übermäßig oft ventilirte 
Frage neuerdings anfzurollen, ob die Verwendung dieses oder jenes von 
den üblichen Brennstoffen eine größere Gefahr in sich schließe, denn die 
objeetive Beantwortung dieser Frage dürfte unserer Ansicht nach im Grande 
darauf hinauslanfen, daß mit Brennstoffen Aberhaupt immer nur vernünftig 
und vorsichtig hantirt werden muss. Angenommen jedoch, die Ausatellungs- 
Commission hätte im vorliegenden Falle auch gar nicht die Absicht ge- 
habt, Stellumg zu dieser Fi zu nehmen, so würde es wohl unstreitig 
das Klögste gewesen sein, die Verwendung von Brennstoffen jeglichen 
Ursprungs innerlnlb des Ausstellungeraumes ganz ausnahmslos zu unter- 
sagen, dagegen aber den Ausstellern die Möglichkeit zu bieten, eine 
gewisse Anzahl ihrer Erzengnisse in der unmittelbar anstobenden, zu 
diesem Zwecke genügend geräumigen Restaurationskliche in praktischer 
Benutzung vorzuführen. 

Die höchst unzweckmäßige Anfstellung der hier in Betrneht 
kommenden Vorriehtungen einer- und die Nichtbenutzung derselben 
andererseits haben es denn thatsKehlich bewirkt, das diesmal, ungeachtet 
eimer Anzahl sehr wertbvoller einschlägiger Objeste, die Heizungstechnik 
überhaupt zur werlienten Geltung nicht gelangen konnte. Hinsichtlich 
der Gasapparate zumn! kam hiebei zu allem Ucberfusse noch der unlieb- 
same Umstand in Rechunng,. dab von einer technischen Vergleichung 
derselben aus dem Grunde völlig abgesehen werden musste, weil, wie 
dies eins nühere Betrachtung der betreffenden Übjecte sofort erkennen 
liess, diese, wenn überhaupt, doch nur äusserlich eine gewisse Verschieden- 
heit verrietlien. Diese letztere trat zunfchst bei den einfachen Kochern 
darin zu Tage, das dort, wo der eine Aussteller beispielsweise dunkle 
Farben benlitzt. der andere eine lichte Emaille verwendet hatte; dab 
ferner bei manchen Plättelsenerhitzern ein nachgernde am «innlose Ver- 
schwendung streifender Laxn- wit mehr oder minder gefälligen ornnmen- 
talen Zierraten getrieben erschien; daß endlich bei verschiedenen Gas- 
berden ein bunter Complex von schimmernden Kochgeschirren umil täu- 
schenden Braten-Imitationen den offenkundigen Mangel einer zweck- 
miüßigen Auorduung zu verhüllen bestimmt war. 

Der Rückblick auf die angedentete Zweckwidrigkeit des im 
Allgemeinen befolgten Programms dürfte denn die Schlussfulgerung als 
begründet erscheinen Inssen, dad die in Rede stehende Ausstellung 
den daran geknüpften Erwartungen in keiner Welse entsprochen, sondern 
bestenfalls nur geeignet war, zu zeigen, wie in Hinkunft eine die 
rationelle Vulksernährung und die darauf gerichtete Heizungstechnik 
fürdernde Ausstellung nicht beschuffen sein darf. 

Ingenieur D. Coglievina. 


Vermischtes. 


Die Entwässerung Kleff's, 

Dem Beispiele Warschaus folgend, beschäftigen sich die Ver- 
waltungen grüßerer Städte Russlands, wie x». B. Petersburg, Moskan, 
Kieff mit der Assanirungsfrage, Mosknu baut z. B. gegenwärtig seine 
nene Wasserleitung, über die wir demnüchst Mittbeilung machen wollen. 
Kieff hat bereits sein Sielnetz begonnen, eine Anlage, die wir in kurzen 
Worten charakterisiren wollen. 

Man hat in Kiel, wie zu befürchten ist, die Frage der Entwässerung 
nieht gründlich erwogen; in der Banthätigkeit, die den vergangenen 
Jahren angehört, und in dem, was für die Zukunft zu erbanen beabsichtigt 
wird, scheint eine Hast vorzuliegen, etwas Nenes, Originelles zu schaffen 
oder zu erproben, und wird man, wie löblich solche Absichten anal sein 
migen, auf bäse Erfahrungen stoßen. Krläutern wir das Gesagte genaner, 
Man hat bis nunzu ein großes Regensiel erbant, welches die Haupt- 
straöe Kieffa, dien Kresszratik, zu entwiissern hatte. Diese Hanptstraße 
besass vor Baubeginn in ihrer Mitte eine Mulde, die bei etwas heftigeren 


Niederschlägen sich derart anfüllt, daß ein Vebergang von der rechten 
auf die linke Trottoirseite unmöglich wurde, Solche Verhältnisse kountes 
für die Dauer nicht geduldet werden nnd man entschloss sich das 
Straßenproßl regelrecht zu erstellen und für den unterirdischen Wasser- 
abfluss zu sorgen. Man erbaute zu diesem Zwecke nngefähr 1200 m 
Siel mit der entsprechenden Zahl von Begenwasser-Einläufen, überzeugte 
sich jedoch, daß bei jedem heftigeren Begen das Siel unter Drack 
arbeitet amd nicht im Stande ist, das Straßenwasser «0 rasch, als erwartet 
wurde, aufzunehmen nnd abzuleiten. 

Wus den Ban dieses Sieles nubelangt, 30 erwähne ich, das die 
Ansschachtung, trotz ziemlich beträchtlicher Tiefen, ohne Bölzung er- 
folgte; die Winde erhielten einen Anlauf von 1:8; für die Straßensink- 
kasten war an der Anschlussstelle kein Kinlassstlick vorgesehen, und das 
Mauerwerk musste von Fall zu Full abgebrochen werden, um die Ein- 
mündang herzustellen. Solche Fehler sollten beim Sielban in unseren 
Zeiten nicht mehr vorkommen, und erwähnt warden sie deswegen, um 
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Wochenschrift des üsterr Ingenieur und Architekten-Vereinen 


Seite 128, 





ein Streiflicht anf diesen ersten Bau zu werfen. Die Teberflnthung des 
Kreszzratik ist nicht behoben, nnd die Anslage von ea. 108.000 Hubel 
(5. W. A. 140.000) hat keinesfalls die schlimmen Urtlichen Verhältnisse 
beseitigt. 

Nun geht die Stadtverwaltung in dem vor Kurzem gefassten 
Beschinss weiter, und beschließt, die Fiicalmassen der Häuser mittelat 
Einrichtungen nach dem Shone-System aus der Stadt zu entfernen. 
Wir begreifen sehr wohl, daß man in Städten, wo ein Abfluas der 
Schmutzwässer durch natürliches Gefülle unmöglich wird, nach Mitteln 
sucht, um sich derselben so gut als eben möglich zu entledigen. 
Kieff besitzt jedoch die allerbesten Hühenverkültnisse für ein Schwemm- 
system, einen großen Finss, den Dniepr, in seiner allernächsten 
Nähe, und führt derselbe eine solch’ eolossale Wassermenge pro Secunde, 
dab auf den ersten Blick eine Einleitung der Schmutzwässer gut denk- 
bar wäre, ebenso wie es in Hamburg seit vielen Jahren olıne irgend 
welche üblen Conseguenzen gehandhabt wird, 

Das Project der Aulage für Kiel ist den Ingenivuren Sablin 
und Babkin überantwortet worden; sie gedenken für 10.000 Einwohner 
eine Kjeetor-Station einzurichten, und die Berieeelnng von Sandflächen in der 
Nähe der Stadt wurde von den Genannten der Stadtverwaltung empfolilen. 
Es bleibt abzuwarten wie sich die Anlage entwickeln und wie dieselbe 
den Anforderungen der Technik entsprecben wird, Iodoch scheint der 
wegwerfende Ausspruch Darand-Claye's auf dem Wiener bygienischen 
Congresse vor drei Jahren, ala er das Shone-System bekämpfte und das 
Schwemmsystem als beste Läsung in gewissen Verhältsissen dahinstellte, 
bezüglich Kieff’s seine vollste Berechtigung zu verdienen. 

Ing. Emil Sokal. 





Einen Prellbook mit hydraulischen Buffern hat der In- 
genienr der London and Northwestern-Bahn erfunden und auf der ge 
nannten Linie mit Erfolg zur Verwendung gebracht. Die Stofkissen 
sind dabei zu Kolbenstangen umgewandelt, die in hydraulischen Oylindern 
=o wirken, dab anfahrende Züge ohne Rückstoß angehalten werden. Der 
Cylinder, in welchem sich der Kolben bewegt, befindet sich in einem 
größeren Cylinder, so dab ein Zwischenraum von 32mm zwischen ihnen 
bleibt, Der kleinere ist an dem einen Ende offın, so daß die ınassive 
Kolbenstange durch die ganze Lünge des ünberen Cylinders hindarch- 
geführt werden kann; die Wand des inneren bat W) Löcher von je 
6 mu Durchmesser. Wird nun der Kolben eingeführt, so entweicht die 
Druckfittssigkeit durch die Löcher; diese werden aber immer weniger, 
der Widerstand wächst daber. Die Flüssigkeit aus dem äußeren Mantel 
sammelt sich in einem Gefiß, woselbst verdichtete Laft unter einem 
Drucke von 8 Atm, steht, wofern die Buffer die normale Stellung ein- 
nehmen. Die angewendete Flüssigkeit ist eine Mischung von Petroleum, 
Seife und Wasser und sichert von selbst eine gute Schmierung aller 
Theile, Der Kolben hat 23m Durchmesser, eine Hubhöhe von Hi cm 
und ist mit stählernen Dichtungsringen versehen, Die stählerne Kolben- 
stange hat 10cm Durchmesser, ist ınit dem Stosskinsen aus einem Stileke 
geschmiedet und durch eine Stopfbiichae In den ünberen Oylinder geführt. 
Wenn die Buffer in bestündigem Gebranche stehen, erhält sich der 
Druck in dem Sammelgefäß durch # Monate hindurch constant; sollte er 
aber infolge einer Umdichtheit sinken, so IAsat er sich rermittelat einer 
kleinen, von Hand ans zu bethätigenden Verdichtungsluftpumpe wieder 
auf die erforderliche Höhe bringen, Bei Erprobung dieses Prellbockes in 
Rugby zeigte sich die Pressung in der Druckluftkammer bei herans- 
stehendem Kolben mit 3 kyfcmt, dageren bei hineingedrücktem mit 
595 ka/omt; wenn der Kolben durch eine Locomotive mit acht ange- 
hängten Wagen eiugepresst wurde, die mit einer Geschwindigkeit von 
Skm in der Stunde anfuhr, ergab sich im inneren Cylinder eine Pressung 


vom 246 kajemt, 
(„Enging. Newa.“) 





Reichswasserbehörde in Deutschland. Ich mache die 
Leser unserer Wochenschrift schon hente auf eine aus Berlin am 22. d. M. 
eingelangte und in den Tagaablättern erschienene Mittheilung aufmerk- 
sam: Graf Frankenberg begründete in der Herrenhaussitzung seinen 
Antrag, eine große Beichs-Wasserbehürde zu schafen, und bemerkte hie- 
bei: „Wenn die königliche Staatsregierung einen Staatsvertrag mit 
Oesterreich über die Regulirung des oberen Gebieten der Oder abschlieben 
wollte, »o würde dies iu Schlesien viel freadiger begrüßt werden, als 


der deutsch-österreichische Handelsvertrag, welcher jetzt in Sieht ist.“ 
Das gunze stark besetzte Haus brach in so lante Beifallarıfe anz, wie 
sie bier nur selten vorkommen. Ich bebalte mir vor, nach Anlangen der 
stenograpkischen Berichte über jene Debatten auf diesen Gegenstand 
zurickzukommen. A. Velwein. 


IV. internationaler Binnenschifffahrts-Oongress in 
Manchester. Das Executiv-Comitö dieses im Juli vorigen Jahres statt- 
gehabten Congresses versendet nunmehr den Bericht über die Verhani- 
langen und den Verlauf des Congresses, Der stattliche Band enthält 
jedoch zum grlssten Theile nur die Referate, welche den Mitgliedern des 
Congresses bei Beginn desselben eingehändigt warden. Nachdem über den 
Verlauf des Cougresses und die hauptsächlichaten Berathbungsgegenstiinde 
in diesem Blatte bereits berichtet wurde (4. Wochenschrift 1RP0 Nr. 4, 
36, Wi und 45), können wir von einer weiteren Berprechung des Berichten 
Umgaug uchmen, 





Vorschriften für Preisbowerbungen. Mit dem Pienar- 
beschlnsse wom 6. Februar 1891, 7. 7644, hat der Gemeinderath der Stade 
Wien genehmigt, dab auf die vom Oesterr. Ingenienr- und Architekten- 
Verein herausgegebene Vorschrift für Preisbewerbungen 
vorkommenden Falles bei Preisbewerbungen mit Ansschlaus der darin 
hinsichtlich der Zuerkennung der Honorare für die Preisbewerber und 
Preisriehter bezogenen Honorar-Tabellen des Ingenienr- und Architekten- 
Vereines entsprechend Bedacht genommen, hinsichtlich der Honorare 
sich aber die fallweise Bestimmung vorbehalten werda 


Personalnachrichten, 

Sr. Majestät der Kaiser bat in Würdigung der im militärischen 
Interesse geleisteten besonderen Dienste gestattet, daas dem Über-Inspector 
der General-Inspeetion der österr. Eisenbahnen, Herm Regierangsratli 
Franz Schulz, der Ausdruck der Allerhöchsten Anerkennung bekannt- 
gegeben werde, ferner dem Botriehsdireetor der Asterr, Stantsbahnen, 
Herrn Friedrich Neumnanm, das Ritterkreuz dea Franz Josefs-Ordens 
verlichen. 


Bücherschau. 


86. Versuche über die Widerstandsfähigkeit ebener 
Platten. Von Prof. ©. Bach. 104 und IV Seiten. Berlin 1801, Julius 


Springer. 

: Bekanntlich ist es nach dem heutigen Stande der Elasticitäts- 
und Festigkeitslehre nichts weniger als sicher, wie sich die Bean- 
sprachungen ebemer Platten dureh —— — oder durch 
senkrechte Einzellasten herausstellen. Zwar hat Grashof in seiner 
„Theorie der Elastieität und Festigkeit” für beide Fälle Formeln für die 
Inanspruchnahme des AMaterinles, sowie für die Durchbiegung entwickelt ; 
aber hiebei eracheint vo: ‚ daß der Debnungscoliffieient conatant 
bleibe und die Dicke der Platte gegen den Halbmesser des ützten 
Umfanges verschwindend klein sei; überdies wurde dabei auch der Ein- 
fluss der Befeatigungsweise der Platte anber Acht gelassen. In seinem 
bekannten Buche „Elastieität und Festigkeit“ hat nun neuestens Prof. 
Bach eine Reihe von diesbeztiglichen Gleichungen abgeleitet, indem er 
von dem Umstande ausging, daß der gefährliche (Inerschnitt durch die 
Piattenmitte gehe. Er fasste diese als einen nach «inem Durchmesser 
eingespannten Stab anf und stellte die obwaltenden Relationen auf, unter 
der Annahme, daß sich das Moment gleichmilssig über den Querschnitt 
übertrage und dab keine senkrecht zu einander wirkenden Normalspan- 
Kungen wir seien. Beides trifft nun aber nicht zu, was insoferne 
berücksichtigt werden kaun, dad in die erwähnten Biegungsgleichungen 
nicht die volle Querschuittabreite «, sondern blos ein Theil +4 einge- 
führt wird. Dieser Colfficient + war sodann, sollte den praktischen Be- 
dürfuissen mit Aufstellung dieser Formeln fberhaupt genfitzt werden, 
durch Versuche zu bestimmen. Prof. Bach hat fir die Vornahme dieser 
Proben einen eigenen Apparat construirt, den er im der vorliegenden 
Schrift eingehend beschreibt, Derselbe ist zunächst dazu bestimmt, eine 
kreisrunde Platte einem gleichmwäßi Flüissigkeitsdruck auszusetzen, 
kann aber mittelet schr einfacher, sinnreicher Vorkehrun auch für 
elliptische und rechteckige (n. zw. dies in drei verschiedenen Verkült- 
nissen von Länge zur Breite) Scheiben benützt werden. Der Apparat 
besteht aus einem Untertheil, einem Obertheil und einem Messinstrument 
zur Bestimmung der Durchbiegang des Alttelpunktes. Durch Benützung 
eines anderen Untertheiles mit Presscylinder und Presskolben war es 
möglich, anch die Widerstandsfühlgkeit von Platten gegen eine in der 
Mitte wirkende Einzellast zu untersuchen. Die ausführlich vorgeführten, 
auch in Zeichnungen wiedergegebenen Versuchareanltato Iaasen nun ful- 
gende Zusammenfassung zu. Bei kreisfirmigen Platten aus Flussstahl 
und bei Branspruchwmg durch eine Eiszellast ergaben sich selbst bei 
geringen Durehbiegungen erheblich kleinere W. des Debnungssolfti- 
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dieser Colfficient rasch mit wachsender Darchbiegung ab. Auch bei 
gleichmäßiger Belastung zeigte sich der erwähnte Coöfficient rasch mit 
wachsender Darchbiegung ab. Auch bei gleiehmäßiger Belastung zeigte sich 
der erwähnte Ooifficient kleiner, als er dem Materiale zukommt, sonst aber 
zunehmend mit wachsendem Drack. Hiebei lied sich auch höchat augenfüllig 
der Einfluss der Abdichtung und der stützenden Ringfläche erkennen. Bei 
gusseisernen Kreisplatten, u. zw. bei einer Einzellast ergibt sich der 
achon erwähnte Correktionscolffieient im Mittel 4 — 5/4; wenn aber die 
Scheibe gleichmäßig belastet ist, zeigt sich, daß die Widerstandstähig- 
keit nicht im quadratischen Verhältn der Stärke, sondern mit einer 
ee ug Potenz zunimmt; äbnliches erwies sich auch bei elliptischen 

heiben. Bei rechteckigen Gusseisenplatten machte sich unter dem Ein- 
lusge einer Einzellast ein dentliches Abheben der Ecken von dem Wider- 
lager bemerkbar ; die Größe der in der Mitte jeder Umfangseite 5 
den Berihrungsstrscke, innerhalb welcher die Pressung von der Mitt, 
nach Außen hin bis auf Null abnimmt, hängt von der Belastung 
ab. Natürlich Ist mit diesen Untersuchungen noch kein abachließendes 
Ergebnis erzielt. Die Vornahme der Versuche durch Prof. Bach 
bleibt jedoch gewiss hüchst dankenawerth, und ıla eine sichere Be- 
urcheilang der Widerstandsfähigkeit gar mancher Construstionstheile 
des Maschineningenieurwesens nur auf dieeem Wege sich einmal 
wird erzielen lasen, so ist zu hoffen, dab mit solchen fortgefaliren 
werden wird. Dem Verfasser der vorliegenden Schrift aber sei für seine 


anregende, höchst sorgfältige Arbeit wärmstens kt; sein kleinen 
Buch wird als ein wichtiger Beitrag zu dieser F von bleibendem 
Werthe sein. Dpl. Ing. Paul. 


— Die Geschlohte und der es Zustand 
des k. k. allgemeinen Krankenhauses in Prag. Von Dr. Ja- 
roslar Stastny, Prag 181. Der Verfasser behandelt mit Grünidlichkeit 
und Liebe den Stoff seiner Abhandlung und entwirft an der Hand der 
vielen ihm zu Gebote stehenden Daten ein getrenes Bild der hundert- 
jährigen Geschichte des Humanitätsinstitutes, dessen Direstor er ist. Aus 
kleinen Anfängen ist dns Haus von hente eutstanden, und um dem Leser 
recht anschanlich zu machen, wie dies geschah, sind dem Buche Grund- 
riase der Baulichkeiten ans den Jahren 1790, 1840 und 1890 beigegeben. 
Aber auch jene Leser, welche der Stand des Instituts in adıministrativer 
und statistischer Hinsicht interessirt, finden hier die gewiinschten Nach- 
weoisungen, und so wird das vorliegende Werkchen allen Jenen, welche 
Fachstulien über Krankenhäuser treiben, manche wertlivolle Angale 
bieten klinnen. K. 


6188, Italienische Renaissanoe-Architekturen in mo- 
derner constructiver Durchbiläung. Ein Vorlagenwerk für bau- 
gewerbliche Schnien und die Banpraxis, herausgegeben von F, Ritter 
v. Feldegg, Architekt und Supplent an der k. k. Staatsgewerbeschnle 
zu Wien. 12 Tafeln, Portale und Fenster, Wien 1891. A. Pichlers 
Witwe & Sohn. Der Verfasser stellte sich die Aufgabe, Renalssance- 
Portale und -Fenster in solcher Weise eonstructiv auszugestalten, wie 
es der modernen Baupraxis entspräche, und wählte ausschließlich Archi- 
tekturen von Rom und Florenz und ein Portal nach Vignola. Er trug 
dieselben, je nach der Größe der Objecte, im Mabstabe von 2i/sem — Im 
bis Bem — Im anf, trennte in Ansicht, Schuitt und Grundriss den 
Putz, die Ziegel und den Stein durch Farbentine scharf von einander, 

b den Einzelverband und den Fugenschnitt an und unterstützte die 

jeutlichkeit in der Darstellung der Ansichten durch einfach abgetünte 
Schatten und dunkle Hintergrinde. Er estirte die Hauptabmessungen 
reichlich und versinnlichte bei einer Fenster- und einer Portalglied 
die architektonische Durchbildung der Hanpttheile derselben noch dur« 
Parallelperspeetiven. Die Risse sind in strenger Contour und werks- 
gemäßer Darstellung durchgeführt, und trotz der theilweise übereinander- 
gezeichneten Verbandfugen und der Angabe von Gewülbsachichtungen 
heeinträchtigt nirgends ein Liniengewirre die Klarheit der Zeichnung. 
Mir solchen Vorlagen ausgertistet, ist es dem Lehrer, welcher angehende 
Banbetlissene in das Wesen der Ziegel- und Steinverbände einzufähren 
hat, leicht, in kurzer Zeit und im spielend leichter Weise Erf zu 
erzielen, und sie gewähren ihm noch dem großen Vortheil, seinen Eleven 
durch die Mnstergiltigkeit der Vorwnrfe, ein gutes Stück architek- 
tonischer Formenlehre ala kostbare Zuthat bieten zu können. Wir 
wünschen nicht nur dem in Kede stehenden Vorlagenwerke die ausge- 
dehnteste Verwendung im Unterrichte, sondern würden auch die Aus 
gestaltung anderer Architektartbeile (namentlich der Hanptgerimse 
um Bekröntugen) in ähnlicher Weise mit Freude begrüssen. K . 


148. Handbuch der Vermessungskunde. Von Prof. Dr.W. 
Jordan, 3. Band: Landes-Vermessung und Grundanfgaben der een 
Dritte verbesserte und erweiterte Auf! Stattgart 1890, J, &. 
Metzler'sche Buchhandlung. VIII, 549 und 49 Seiten. 


Der vorli de 3, Band schließt die nene Anfinge dieses aner- 
kannt treffllichen Werkes ah. Nach einer Eisleitung, welche einen Abriss 
der Geschichte der Erdwessung gibt, werden zunächst die Technik und 
die matkematischen Theorien Triangulirung erster Ordunng vor- 
xofübrt, dann das Erd-Ellipsoid und die sphärische Dreiecksberechnung 
besprochen. Auf die Untersnchang der sphärischen Ovordinaten folt 
die Darlegung der sphäroidischen Geometrie, An die Ableitung der 
geolätischen Linie sind die geodätischen Hauptaufgaben zeknlpft, 
woran sich die conforme Abbildung des Ellipsoids, die allgemeine Theorie 


der geodätischen Dreiecke und die —— A Dimensionen des 
Erd-Ellipsoids schließen. Ein Capital über die Lotabweichungen, sowie 
ein Anhang, der eine Reihe von Hilfstabellen enthält, beschlieit das 
werthrolle Buch. Ganz besonderes Interesse wird allseitig die hier 
erheblich vereinfachte Theorie der gendätischen Linie * auf die 
wir eigens aufmerksam machen wollen. Das sehr sorfil J gedrackte 
Buch enthält anch eine große Anzahl darchwegs vorsäglicher Holz- 
schnitte und besitzt so neben dem hohen inneren Werthe zugleich ein 
vornehmes Aeuberes. P. 


0067. Neuere Wasserwerksmaschinen. Von Prof, A. 
Riedler. Berlin 1890, Julius Springer 45 Seiten mit 78 Text- 
abbildungen und 3 lithographischen Tafeln. Mk. 4.—. 

Das Buch erscheint als Sonderabdruck eines in der Zeitschrift des 
Vereines dentscher I enre 1890 veröffentlichten Vortrages, welchen 
der Vorfnsser im Berliner Bexirksvereine gehalten hat. Nach einem Ver- 
— zwischen rasch laufenden und langsam zebenden Pampen, der iu 

ezuz auf die Betriebsfählgkeit, Betriebssicherheit, Sicherheit und Be- 
uemlichkeit der Instandhaltung, Anlage- und Betriebskosten zu Gunsten 
= rasch tnufenden und blos in Bezag auf die Abnntzung zu deren 
Ungunsten ausfällt, wird auch die Habmaschine ohne Schwungrad damit 
verglichen, und gefunden, dab diese nur in einer Hinsicht eine Ueber- 
legenheit zeigt, dab «ie nämlich zum Atillstaud kommt, wenn plötzlich 
ein ungewöhnlich großer Widerstand auftritt, in jeder anderen aber 
hinter raschlaufenden Schwungradmaschinen xwurlckstebt. Es werden 
solann vorgeführt: die Wusserwerksmaschinen für das städtische Waaser- 
werk in Smichow bei Prag (gebaut von Ringhoffer), für Brüsn 
iron F, Wannieck), für Agram und Graz (von Schultz und Goebel), 
für Budapest {vom Lang), für Pola (von der 1. Brünner Maschinen- 
fabrik}, fir Regensburg, Bamberg und Bielefeld (von Riedinger), für 
Barmen und Rotterdam (von der Haunoverschen Muschinenbau-Aetlen- 
Gesellschaft}, für Pilsen (von Skoda), für die rheinischen Stahlwrrke 
in Ruhrert (von der Gutehoffnungahtittte), für Leipzig (ron Thiem) und 
die Wasserwerksmaschinen mit Ried ler-Pumpen von Gebr, Sulzer in 
Winterthur, Die recht viel Neues darbietende Schrift ist gut ausgestattet, 
die Abbildungen sind schön und klar. Das Interesse, welches schon die 
Veröffentlichung in der genannten Zeitschrift erregte, wird dem Buche 
mit Recht sicherlich gewahrt bleiben, “.P. 


3611. Handbuch der Tiefbohrkunde, Von Th. Tecklen- 
burg. Band. IV. Das Seilbohrsystem (Brunnenbohren). VII und 141 
Seiten, mit 91 Textfiguren, 26 lithograpbirten und 4 Lichtdruck-Taieln. 
Leipzig 1800, Baumgärtner's Bachbandlung. M. 14.—, 


Der ge mug Band des so allseitig als ausgezeichnete Leistung 
anerkannten Werkes wird sicherlich Aberall wohlberechtigtes Interesse 
errogen ; enthält er doch in seinem Haupttheil in seltener Vollständig- 
keit Mittheilungen tiber die amerikanischen Seilbohrapparate, wie sit 
besonders bei der Gewinnung der reichen Petrolenmschütze Pennsyl- 
vaniens zur Anwendung kommen, Keine fremisprachige Literater ent- 
hält über diesen hochinteressanten Gegenstand gleich ausführliche und 
genaue Anttahen. Schon diese Abschnitte allein wirden den Werth des 
Bandes zu einem hohen machen; er enthält aber noch nicht minder 
treffliche Onpitel über ältere, schon ander Gebranch gekommene, sowie 
über neuere deutsche und englische Seilbuhrer, gibt eine Uebersicht über 
ausgeführte Tiefbohrungen und schließlich eine höchat werthvolle Zu- 
sammenstellung der einschlägi Literatar. Die Ausstattung des Buches 
ist eine entsprechende, die Tateln können geraleen als mustergiltig be- 
zeichnet werden, kurz Alles vereint sich, um diesen Band zu einem der 
besten des Werkes zu machen, M. F. 


0147. Die Steingutfabrikation für dio Praxis bear- 
beitet. Von H. Steinbrecht. ®, 944 8, m. 36 Abb, Wien 1891. 
4. Hartieben. Ue W. di. u.00. 


Der Verfassser, mitten in der Praxis stehend, schreit aus der 
Praxis heraus und hat sich nuch bei dem Wissenschaftlichen des Buches, 
so weit dies nicht za umgeben war, einer populären Darstellungsweiar 
bedient, Im ersten Theile werden die Masse- und Glasurmaterialien, ihr 
Zusammenwirken unter Angabe von obten Reoepten behandelt, der 
zweite Theil umfasst die Fabrikation nach den neuesten Erfahrungen 
und führt die verwendeten Maschinen bewährter Construetionen mit Ab- 
bildungen vor; als Anhang bierzu die Malerei. Der dritte Theil enthält 
für allgemeine Keramik, (ilasurfabrikation ete,, wichtige Aufsätze, zo 
daß wir das Buch als verlässlichen Rathgeber und Führer für die Praxis 
empfehlen können, 


6597, Von Artaria's Straßen- und Nummernplan von 
Wien und den Vororten liegt uns die bis Eude des Jahres 18% 
reridirte Ausgabe für 1591 vor. 

Dieselbe berücksichtigt die bedentenden Veränderungen des ab- 
gelanfenen Jahres in Bezug auf Straßenregulirangen, Stradeneräffnungen 
nnd Commmunientionen in klarer und übersichtlicher Weise. Erwähnen wir 
noch der in den 10 Bezirken und den Vororten durchgeführten prak- 
tischen Ecknumerirung, der nngeleuteten Post-, Telegraphen- und 
Telepbonämter, eines vollständigen Strabenverzeichniases, einer guten 
Vebersichtskarte von Groß-Wien und des billiwen Preises von Use. W. 
A. 1,—, =0 glanben wir die Vollständigkeit und Nützlichkeit dieses gra- 
pbischen Führers von Wien genügend dargelegt zn haben. 


Eigentbum und Verlag des Vereines. — Verantwortl. Redaeteur: Paul Kortz, bei. aut, Civil-Ingenieur. — Druck von R, Spies & Co, in Wien. 
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Angelegenheiten des Vereines, 


Z. 534 ex 1891, 
Tagesordnung 
der 3. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891/92, 
Samstag, den 4. April 1891. 

1. Verifieirung der Protokolle : 

a) der 2, Geschäftsversammlang vom 14. März 1891: 
b) der außerordentlichen Generalversummlang vom 21. Mürz 
1891. 

2. Geschäftsbericht. 

3. Mitrheilungen des Vorsitzenden, 

4. Bericht des Banordonngs-Ausschusses der Fachgruppe 
der Maschinen-Ingenieure, betreffend : die Aufstellung von Dampf- 
kesseln etc. (Referent: Herr beh. aut. Maschinenbau-Ingenieur 
M, Ritter v. Pichler.) 

5. Bericht des Comitis für die banliche Entwickelung 
Wiens, betreffend Generalregnlirungsplan und Generalbaulinien- 
plan. [Referenten die Herren Ingenieur Paul Klunzinger und 
k. k. Baurath Franz Ritter v. Nenmann.|*) 

6, Bericht des Gasregulativ-Comitts |Referent : 
Inspeetor Carl Baner].*) 

7. Vortrag des Herrn Ingenieurs Michael v. Könyves 
Toth: „Beitrag zu den Felsensprengungen am 
Eisernen Thore Vorführung der Methoden zur Be- 
seitigung der bei den Stromschnellen der unteren 
Donauim Schifffahrtswege befindlichen Felsen unter 
Wasser.“ 


Herr Öber- 


Fachgruppe für Gesundheitstechnik. 
Dienstag, den 7, April 1891, 
Vortrag des Herm dipl. Architekten Carl Hinträger: 
Schulbauten in New-York.* 


„Ueber 





Faohgruppe der Berg- und Hüttenmänner. 
Donnerstag, den 9, Apri 1891. 

1. Vortrag: 

a) des Herrm beh. aut, Civil-Ingenienrs Eugen Ritter r. Laschin- 
Ebengreuth: „Ueber das ungarische Aufsichtsgebühren- 
Gesetz.“ 

5) des Herrn k. u. k. Oberlleutenants Carl Ritter v. Blnmen- 
eron: „Ueber das Saxl-Blumeneron’sche Tiefbohr-Sysatem.* 
*) Die Referate zu Punkt 5 und 6 erliegen im Vereins-Secretariate 
zur Einsichtnahme der Herren Vereinsmitglieder. 


1. Verzeichnis 
der für das zu erriehtende Schmidt-Denkmal gewidmeten Beträge: 


1, Oesterreichischer Ingenieur- und Architekten- 


Verein in Wien . . WE 0 


8, Lederer C. O,, RE in Win. „ 100.— 
3 Gränebaum Franz, k. u. k. Hauptmann 
der Geniewaffe i. U. in Wien . . . ri 10,- 
4, Lorber Franz, k. k. Professor an der 
Bergakademie in Leoben . . .» . + n 10.— 
5. Luntx Vietor, Architekt, a, o, Professor 
an der k. k, techn. Hochschule im Wien „ 100.— 
6% Waldrogel Anton, Ober-Ingenienr in Wien „ 10. 
7. Schweig! Eugen, k. k. Bauratlı, Architekt 
in Wien . . . D 4 10.— 
# Hessler Georg, Ingenieur i in a Wien wo 10,— 
». Berger Franz, k. k. Oberbauruth, Stadt- 
bandireetor in Wien. . « ..o 0 100. 
10. Berger Josef, Bauunternehmer in "Wien .pn 200,— 
N. Kortz Pan], beh. aut. Civil-Ingenieur in 
2 . = 10 ⸗ 
12, Beisehläger Othmar, Ingenieur der ästerr. 
Nordwestbahn in Reichenberg . . . 2 10,— 
13, Dumba Nikolaus, Herrenhausmitgliel, Gnta- 
und Renlitätenbesitzer in Wien . . u 200. — 
14. Zahn v., k. k. Regierungsrath in Grax . = 10,— 
15. Birö Josef, Architekt in Wien . 2 2.20% 100.— 
1.5. Bu Wim. . 2. > 20 0 0 10.— 
17, Paminger Johann, Ingenienr und Ban- 
unternehmer in Wien . - . ; - 20,— 
18, Stach Friedrich Ritter v., k. R Banrath 
in Win... * at % 100. — 
19, Bernhofer F. X, Baumeieter in Kan u. 5.— 
=». Hollitzer Carl, Bauunternehmer in Wien „ 100, 
21. Holliszer Emil, Privat in Wien. . 100,.— 
22. Redlich tarl, Ingenieur in Wien . .. » DD 
=. Habel Richard, Seetions-Ingenienr in Tulln „ 10,— 
Summe . 6. V. I. 4275.— 


Wien, den 1, April 1661. 


Das Schmidt-Denkmal-Comitd: 
Der Obmann: 
Franz Berger m. p. 
k. k, Oberbaurath, Stadtbaudirector, 


Mittheilungen über die generelle Anlage der Stadtbahn in Paris nach Projeet Eiffel 
und Betrachtungen über die Anordnung und den Bau der Wiener Stadthahnen. 
Vortrag, gehalten in der Plenarversammlung am 7. März 16891 von Herm Wilhelm R. v. Flattich. 


In der Stadtbahnfrage von Paris ist eine Wendung eingetreten, 
welche ich glanbte hier im Verein besprechen zu sollen, da ich aueh 
vor einigen Jahren über die damals vorgelegenen Projecte mich änberte, 
Das neue Project acheint mir in vieler Hinsicht sehr interessant ; 
die Beziehungen der Hauptbahnen zur Stadtbahn werden in voll 
kommenster Weise georduet, und der ganze Vorgang und Aufbau des 
Projectes zeigt eine Seite der sosialen Frage, welche alle Anerkennung 
verdient. Wir sehen Wissen, Talent uud Capital im Dienste 
der weniger Bemittelten; das nene Project strebt nämlich an, den Trans- 
port der Menschen nach allen Richtungen zu dem billigsten Preisen zu 


ermöglichen; wenn das Zurückleren von größeren Entfernungen nur 
kurze Zeit und geringe Kosten erfordert, so wimen wir, daß die allge 
meinen Verlältuisse sich bessern. Die geistige und materielle Arbeit 
wirl bei der Ausfilhrung des Baues im richtigen Verhältaisse bezahlt 
werden, ob aber das Capital seine Rechnung ändet, ist eine Frage der 
Zeit; umso mehr ist es anzuerkennen, dab die Besitzer des Capitales 
die Zeitrichtung gewürdigt baben. 

Ea wird wohl erlaubt sein, kurz auf die früher besprochenen Pro- 
jeete znrück zu kommen, da die Vorzüge des neuen Projeetes durch 
Vergleichung verschiedener Anlagen besser hervortreten. 


Seite 126. 


Ich habe tiber zwei Projeete gesprochen : 

1. über das Projet Deligny, hanptsächlich Tunnel- und 
Tiefbaln ; 
2. über das Project Haag, hauptsächlich Hochbahn, 

Das Project Deligny kennzeichnet ein weiter Kreis durch Paris 
sit einer Transversallinie; letztere führt in der Richtung des Boulevard 
Sebastopol zur Barriere de l'Enfer; die Kreislinie folgt dem alten Bonle- 
vard-Straßen auf der rechten Seiten der Seine, und den Außeren Bon- 
levards auf der liuken Seite, berührt den Troeadero, den Trinmphbogen 
und den Bahnhof St. Lazare Die Kosten der 475 &w langen Bahn sind 
mit 145 Aill. Franes angegeben; es entfallen pro Kilometer: 

04 Mill. Frances für Grundeinlösung 
sb „ » n den Bau, 

Herr Haag hat von langen Tunnelanlagen ganz abgesehen, weil 
diese nach seiner Ansicht in Folge der durch Rauch verdorbenen Luft, wie 


* 





Project Eiffel für die Ringbahn in Parir, 


in den Londoner Tunnels, in dem heiteren Frankreich nicht befriedigen 
würden; er ist auch der Ansicht, das der Vebervölkerung der Parlser 
Straßen nur durch Eröffnung neuer breiter Verkehrswege 
abgeholfen werden klnne. Diese neuen Straßen werden in der Richtung 
der nenen Bahn projeetirt tumd in der Mitte derselben der Platz für die 
Hochbahn gefunden. 

Meiner Ansicht nach achliest sich das Project Haag dem in 
Berlin angewendeten Prineipe an: „die äußere Gtrtelbahn durch eine 
Tranaversallinie zu theilen“. Der Hanptstamm der Bahn auf der rechten 
Seite wird aber auf der linken Seiten von Paris bis zu einer Station 
der Gürtelbahn gegen Autenil erweitert, wodarch sich ein etwas engerer 
Kreis ergibt als jener im Projecte Deligny. Die Kosten der 21 km 
langen Bahn sind mit 41 & Mill. Frances bezeichnet, u. zw. : 


R Grundeinlösung 15 Mill. Fraues 
pro Kilometer Bau 5 5 u 
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Die Kostendifferene der beiden Projecte liegt in den Kosten des 
zur Durchführung nöthigen Grundes; Deligny, welcher Tunnel unter 
bestehenden Straden ausführt, erhält geringe Grundkosten, wihrend 
Haag wegen Durchbrechung neuer Straßen schr bedeutende Einlösungs- 
kosten erhält. Keines der beiden Projocte konnte die öffentliche Zu» 
stimmtng erhalten. Die Frage der Metropolitaine von Paris ruhte wieder, 
obgleich die obersten Gewalten sich vornehmlich mit der allgemeinen Wohl- 
fahrt befassen und der Verkehr in den Straßen sich von Jahr zu Jahr ver- 
dichtete, bis im Jahre 18 der berülmte Erbauer des Thurmes, Herr 
Eiffel, sich dieser Frage annahm. 

Die Ursache, warum bisher keine Lösang der Stadtbahnfrage ge- 
funden wurde, findet Herr Eiffel darin, das die Projeetanten allen 
Gattungen des Stadt- und Vororte-Verkehres, selbst dem Fernverkehr, 
24 entsprechen suchten; in Folge dessen greift der Betriebsdienat zu 
weit in jenen der Bahnhöfe ein, die Aufgabe ist nicht bestimmt zu be- 
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grenzen, und weisen die Kostenberechnungen Summen aus, welche in 
keinem richtigen Verhältnisse zu den zu erzielenden Zwecken zu stehen 
scheinen. Zur Durchführung dieser weitgeheuilen Projecte sahen sich die 
Projectanten daher genüthigt, die fiuauzielle Aithilfe der großen Eisen- 
bahn-Gesellschaften, der Stadt und des Staates in Anspruch zu nehmen. 

Im Memoire des Herm Eiffel ist aber angeführt, daß, wenn 
auch in Zeiten des Aufschwunges s0 weitgehende Projecte gerechtfertigt 
erscheinen dürften, in der heutigen weniger glinstigen Periode die öffent- 
liche Meinung jede Lösung localer Interessen znrückweisen wird, welche 
die Mithilfe der Gesammtheit erfordert; en wird vielmehr verlangt 
werden, daß die Lösung der Metropolitaine in Paris in einer Weise ge- 
sucht werde, welcher aich lediglich anf die Interessen stützt, denen 
sie dient, 

Das Studium über die Projectirung der Metropolitaine führt 
Heren Eiffel anf das Schicksal der armen Berölkerung von Paris; er 
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erkennt vollständig an, dab für die weniger Bemittelten die Lösung der 
Stadtbahnfrage von großer Wichtigkeit ist, ja, dal es überhaupt keine 
Frage gibt, deren Lösung mehr im öffentlichen Interesse liege, Herr 
Eiffel angt auch: „Die hentige Organisation des Verkelires in Paris 
ist unserer Zeitperiode unwürdig, und das rubige Warten des Volkes im 
Regen und in der Sonne vor den Stationen der Omnibusse ist ein stiller 
gerechter Vorwurf gegen die bestehende Organisation des Verkehres 
und gegen die Verwaltung. 

Die angeführten Gedanken im Auge haltend, beginnt Herr Eiftel 
die Verfassung des Projectes der Metropolitaine von Paris; er erkennt 
ala das zunächst Nothwendigste die Entlastung der tiberrölkerten Haupt - 
straßen, nämlich der alten Boulerarda, der Rirolistraßde 
undihrer Fortsetzung am Quni der Seine, welche er 
durch die im vorliegenden Plane angegebene Ringbahn längs der an- 
geführten Straßen zu erreichen hofft. Diese Ringbalm soll einen be- 
sonderen, beim Sihlbahnhofs gelegenen Betriehsbabnhof erhalten und 
kann demgemäsd unabhängig vom Betriebe der Hanptbahnen ihren Dienst 
versehen. Nach Feststellung dieser internen Bingbalın für den localen Stadt- 
verkehr wurden die Verbindungen mit den Hauptlahnen in Gemein- 
schaft mit ihren Verwaltungen bestimmt, wodarch alch das hier dar- 
gestellte Gesammtproject ergeben hat. 

Um aber eine wirkliche Grundiage für die Darchfübrung des Pro- 
jectes zu gewinnen, bat die Compagnie Eiffel (eine Gesellschaft zur 
Durchführung großer Arbeiten) in Verbindung mit den großen Banken 
von Paris den Beschluss gefasst, die vorbeschriebene innere Ringbahn, 
jener in London ähnlich, auf eigene Kosten und Gefahr, ohne jede 
städtische und staatliche Unterstützung in der Art der Hanptbahnen zu 
bauen und den Bau der Anschlassbahnen den Verwaltungen der Hanpt- 
babnen zu überlassen, jedoch in Aussicht zu nehmen, dab die Züge der 
Hauptbahnen nach ihrem eigenen Ermessen über den inneren Ring 
fahren können, um den weitgehendsten Forderungen des Publicums ent- 
gegen zu kommen, 

Das Origivuelle, Neue und Praktische in der Anf- 
fassung der Metropolitaine von Herm Eiffel liegt in der Theilung 
der Gesnmmtanlage der Metropolitaine und in der 
gewonnenen Freiheit der Verwaltungen der großen 
Bahnen, sich an die Geleise der Metropolitaine anzuschließen, wenn 
es ihr eigenes Interesse verlangt. 

Durel die Theilung entsteht der innere Kern der Stadtbahn mit 
selbstatändigem Betrieb, dessen Uebernabme einem Consortium über- 
lassen werden kann, sobald ein billiger Tarit für die Bentitzung der 
Bahn sowohl für die Fahrenden als für gauze Züge vereinbart ist, Das 
den Verwaltungen der Hanptbahnen gegebene Recht, ihre Zige auch 
über die innere Ringbalhm zu führen, bat bewirkt, daß diese Verwal. 
tungen den Bau der Zufahrtalinien voraussichtlich durchführen werden, 
weil die Stationen der Ringbahn ala Aufnahmastellen der Hauptbahnen 
im Herzen der Stadt zu betrachten sind. 


Nach erhaltenen Mittheilungen hat die Noribahn-Gesellschaft sich 
schon bereit erklärt, ihre Anschlussbahnen, auch der Ostbubn, (gegen 
Straßburg) dienend, und einen Zweig zur Uentral-Markthalle zu bauen, 
wenn das Project Eiffel die Genehmigung erhält; es ist auch verein- 
bart, das die neue Stadt-Ringbahn (Metropolitaine) in die Halle der 
Südbabn-Gesellschaft münden soll, welch’! letztere dem Vernehmen nach 
an der heutigen Stelle einen ganz neuen, allen Bedingungen entsprechen- 
den Bahnhof bauen will; auch die Linie nach Vincennes soll mit der 
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Stadtbahn direct: verbunden und weiter die Linie nach Scenux gegen 
die Stadt verlängert und ebenfalls im direete Verbindung mit der 
inneren Ringbalın der Metropolitaine gebracht werden, damit ganz Paris 
diese Linie geiffnet wird. 

Vom Stadiverkehr der überwölkerten Straßen ausgehend, ergibt 
sich der Vororteverkehr durch die Anschinssbahnen, ja selbst die Ein- 
führung der Hanptzüge in die Stadt und eine bedentende Erweiterung 
dea Stailtverkehres, weicher sich im Inufe der Zeit über alle Theile der 
Stadt gleichförmig ausbreiten wird, wie wir dies in London erlebt 
baben. Ich glaube daher aussprechen zu dürfen, daß durch diese sinnreiche, 
biichst gläckliche Anordnung und finanzielle Läsung der Frage der 
Metropolitaine in Paris Jeder gewinnt und die Genehmigung des Projectes 
sowie die Darchführung der Arbeiten nicht lange Zeit auf sich warten 
lassen werden. 

Die neue Metropolitaine- Gesellschaft wird ein Capital von bei- 
lkufig 70 bis #4 Millionen Frances investiren; rechnet man hie die 
noch ungezäblten Millionen der Verbindungsbahnen, » wird das ge- 
sammte anfzuwendende Unpital sich nicht niederer stellen, als jenes der 
früheren Projecte; aber es wird nehen einem rationellen, den Stadtverkehr 
wesentlich erleichternden Betrieb für das ungarantirte Capital eine 
Grenze gebildet, innerkalb welcher die neue Verwaltung allein Herr ist, 
und die Verwaltungen der Hanptbahnen sind vollkommen frei, zu thun 
und zu lassen, was sie für ihr eigenes Interesse (und für jenes des 
Pulllenms) halten. 

Hiemit glaube ich nachgewiesen zu haben, dad das Project Biffel 
den Verhältnissen einer für jeden Verkehr tanglichen Stadtbahn entspricht, 
und die Ausführung desselben ohne jede Mitwirkung oder Subrention 
der Stadt oder des Staates erfolgen kann. 

(Im Vortrage folgte nun die Angabe der wichtigsten Daten über 
diese Bahn und einiger technischer Details, Da dieselben aber bereita 
in einem Berichte des Herrm Ingenieur Kortx über dns Project Eiffel 
in Nr. 40 der Wochenschrift vom Jahre 18 enthalten aind, so über- 
gebe ich hier diesen Theil.) 

Der Tarit für die Bentitzung der inneren Ringbahn ist im Vor- 
project wie folgt angegeben: 

1 Person zahlt pro Kilometer TI. Classe 10 Centimes 
1: „ 8... 
Di = 5 a 

Kinder unter 3 Jahren zahlen micht, Kinder von 3-7 Jahren 
zahlen einen halben Platz wie dıe Soldaten mit Ausnahme der Officiere, 
welche den gewöhnlichen Preis zahlen, 

Die geringsten Preise für eine Fahrt bis zu 25km sind: 

I. Classe 40 Centimes 
L „ %» e 
IL „ 2% „ 

Passagiere, welche im Winter wor 8 Uhr, im Sommer vor 7 Uhr 
die Balın bentitzen, zahlen für ein Billet IIL Ciasse nur 20 Centimes für 
Hin- und Riickfahrt. 

Der Tarif git auch für die Anschlnsehahmen innerhalb der Stadt; 
für jene außerhalb der Stadt erbüht er sich pro Kilometer anf: 

L, Classes 15 Centimes 
L „ 18 „ 
IL ,„ 16... 

Für Arbeiter, welche ein Abonnement nehmen, kann der Preis bis 
auf Fres, 140 pro Woche ermäßigt werden, wozu jedoch der Stener- 
stachlag zu rechnen ist, (Schlass folgt ) 


Ueber technische Materialprüfungen und deren genaueste Hilfsmittel, insbesondere über 
Emery’s Prüfungsmaschinen. 
Von Bernhard Kirsch, 
(Vorgetragen in der Fachgruppe der Maschinen-Ingeniesure am 5. November und 3. December 1890.) 


Hochgeehrte Herren! 

Die Prüfungen von Eisen und Stahl, von Metallen und überhaupt 
Materialien, die im Ban- und Maschinenwesen Anwendung finden, werden 
seit einer Reihe von Jahren nicht mehr blos in Hüttenwerken und Con- 
structionswerkstätten ausgeführt, sondern in fast allen größeren Staaten 
haben sich Versuchsanstalten gebildet. Solche Anstalten haben sich 


ala eine Nothwendigkeit erwiesen und aus den früheren Zuständen heraus 
entwickelt, Wenn früher in einem Hüttenwerk oft mit nach modernen Be- 
griffen sehr uoxureichenden Hilfsmitteln das erzeugte Material geprüft 
wurde, »0 war es allerdings möglich, unter Anwendung der stets gleichen 
Methoden und Hilfsmittel Veränderungen festzustellen, seien es Ver- 
besserungen oder Rückschritte, und danach die Fahrikationsmethoden 
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zu reguliren; die absolute Richtigkeit kam hierbei nicht in Frage, da 
er sich ntır um eine interne Angelegenheit des Werkes handelte, und 
weil eben wegen der immer gleich bleibenden Beobachtungsfebler relative 
Aenderungen hinreichend beobachtet werden konnten. 

Ebenso war es in den Constructionswerkstätten und bei allen 
größeren Abnchmern, wie die Eisenbahnverwaltungen; man prüite das 
von den Hüttenwerken bezogene Material mit immer gleicher Methode 
und gleichem Fehler und konnte deshalb Verändernngen der Lieferungen 
gegen frühere jeden Augenblick feststellen. Es galt aber einen Schritt 
weiter zu gehen und nicht blos Veränderungen festzustellen, sondern 
auch zu entscheiden, ob die vereinbarten Lieferungsbedingungen einge- 
halten seien oder nicht. Da gab es zuerst mannigfaltige Streitigkeiten 
und in dem heiderseitigen Bestreben nach absoluten Werthen, welche 
dann erst vergleichbar sein konnten, fand man mehr nnd mehr, welchen 
großen Finfluss die Art der Prüfungsmethode und die Genauigkeit der 
angewendeten Hilfsmittel hat. Aus diesem haltlosen Zustande konnten 
zur zwei Wege herausführen. Entweder man benlitzte tiberall gleich 
genune Hilfsmittel, besonders Maschinen, und gleiche Methoden, oler 
man erlöbte die Genauigkeit, so weit es technisch möglich war, um den 
absolaten Wertlien thunlichat nahe zu kommen. Nun war es unmöglich, 
den ersteren Weg einzuschlagen, da es trotz der Bestrebungen nach 
Vereinbarung einheitlicher Prifungsmethoden, wie sie in den Conferenzen 
Banschingers in München, Dresden and Berlin zum Ansdruck kamen, 
nicht möglich ist, volle Gleichbeit anf allen Werken, bei Producenten 
und Consumenten, zu erreichen; wenige Werke sind in der Lage, 
für einen so spesiellen Zweck nene und genauere Maschinen u, & w. zu 
beschaffen. Also es blieb nur tibrig, die überall verschiedenen Hilfs- 
mittel und Methoden auf die Erhaltung absoluter Werthe zu ver- 
schärfen. 

Aus den außerordentlich zahlreichen Versuchareihen wissanschaft- 
licher Laboratorien, die sich inzwischen besonders an technischen Hoch- 
schulen gebildet hattın, ergab sich aber immer deutlicher, daß biezu 
nicht blos ein für diesen besonderen Zweck eigens geschultes Personal, 
sondern auch Maschinen und Apparate gehören, wie siennf Werken nurin Aus- 
nahmsfällen angeschafft werden können. Die Fälle, in denen der Mangel 
absolnt richtiger Werthe besonders fühlbar war, nämlich bei Streitigkeiten 
über die Einhaltung von Lieferungsbeliugungen, dann aber anch über- 
haupt bei Vergleichungen von Ergehnissen, die an verschiedenen Stellen 
gewonnen wurden, mehrten sich, und so wurden die Werke dazu ge- 
drängt, sich an jene wissenschaftlichen Laboratorien mit den besseren 
und genanweren Hilfsmitteln ala dritte und unparteiische Instanz zu 
wenden. Jene Laboratorien wurden Versuchsanstalten, die Jedermann zu- 
gänglich sind und in immer gleicher Welse rein objectir ihre Ergeb- 
nisse hinnusgeben, welche wegen der besseren Prüfangsapparate und 
der steta gleichen Methoden ala entscheidend gelten können. Hier muss 
noch erwähnt werden, dad die Ergebnisse aus verschiedenen Versuch#- 
nnatalten nur dann einen entscheidenden Werth zwei Parteien gegen- 
über haben künnen, wenn sie untereinander immer gleichwerthig sind und 
daher war es nothwendig, dnd mindestens die Versuchsanstalten gleiche 
Methoden vereinbarten. Dies wird im Verlaufe der Bauschinger- 
schen Conferenzen immer mehr und melr erreicht, Gehen wir noch 
einen Schritt weiter; es mtsten auch die Versuchsanstalten danach 
streben, die gennnesten Hilfsmittel umd Methoden anzuwenden, welche 
technisch überhaupt erreichbar sind. Dies ist der Punkt, über welchen 
ich mir zur besonderen Aufgabe gemacht habe, heute zu sprechen, weil 
in dieser Beziehung die Ansichten noch theilweise anseinandergehen. 
Man ist verschiedener Meinnng über die in Versuchsanstalten anzuwen- 
dende Genauigkeit. Ich halte die Frage, wie genan man zu prüfen 
habe, für sehr wichtig und möchte deshalb an dieser Stelle, vor einer 
Versammlung von Vertretern jeder Richtung, sowohl der consumironden, 
wie der prodacirenden, gerade diesen Gegenstand zur weiteren Discnsalon 
empfeklen, Ich bin der Meinung, daß man sich in dieser Beziehung 
keine Beschränkung auferlegen sollte, und dab man nie genau 
genug prüfen kann, 

Es wird den meisten der geehrten Herren bekannt sein, daß im 
k. k, technologischen Gewerbe-Musceum, und zwar in der mir unter- 
stellten Prifungsanstalt für Bau- und Maschinenmaterial eine Emery- 
sche Prüfungemaschine aufgestellt wurde, Ich habe vielfach Gelegenheit 
gehabt, bei den zahlreichen Besuchen der Herren Facbgenossen zur Be- 
sichtigung dieser interessanten nnd wohl genauesten Maschine zur Ma- 








terialprüfung Meinungen zu hören, welche der von mir oben anme- 
sprochenen Ansicht nicht entsprechen. Man sagte, das die im Maschinen- 
wesen angewendeten Materinlien niemals s0 gleichmäsig seien, um eine 
Genauigkeit, wie sie die Einery-Maschine bietet, zu rechtfertigen ; en aei 
unnöthig, eine #0 hahe Gennuigkeit für praktische Zwecke anzuwenden. 
Ich halte aber die Ungleichmäßigkeit gerade erst recht für einen Grund, 
um einen hohen Genanigkeitsgrad anzuwenden, denn es muss ans rein 
praktischen Gründen wichtig sein, auch über den Gleichmädigkeitägrnd 
einen Maßstab zu gewinnen, und das ist nur möglich, wenn unsere 
Hilfsmittel für die Prüfung eine viel hühera Genanigkeit anzuwenden 
gestatten, als den Abweichungen wegen der Ungleichmäßigkeit der 
Materialien entspricht. Wenn man übrigens mit zehn Fehlerquellen 
arbeitet, und en ist die Möglichkeit vorhanden, die eine vollständig older 
doch hinreichend auszuschließen, obwohl die übrigen neun unverändert 
weiter wirken, s0 haben wir die Pflicht, dies zu thun, wenigstens in 
den Versuchsanstalten, welche objectiv entscheidend sein wollen; das ist 
meines Erachtens schon Grund genng, um es als dringend nothwendig an- 
zusehen, dnß in Versuchsanstalten die aller genauesten Hilfsiittel und 
Metlhoilen bei der Arbeit angewendet werden Wenn die Versuchs- 
asıstalten nicht genauer wie die Werke arbeiten, => haben sie zwar 
das Eine für sich, allen Werken gegentiber in gleicher Weise zu arbeiten, 
aber ihren Ergebnissen kann absolut genommen kein höheres Gewicht 
beigemessen werden als denen der Werke, und es sollte immer an ent- 
scheidender Stelle ein höheren Gewicht gefordert werden, Daß sich die 
Werke gleich sorgfältig auarlisten, empäeblt sich desbalb nicht, weil die 
Anschaflungskosten, wenn auch nur einmal auftretend, dennoch viel 
höher sind, als wenn auf Grund eines Abonnements mit eimer gut au 
gestatteten Versuchsanstalt jährlich eine geringe Summe an Prüfangs- 
gobühren bezahlt wird. 

Wean beispielsweise der Einrichtang entsprechend, wie ich sie in 
der Prilfungsanstalt des technologischen Gewerbemuseums eingeführt 
habe, durch das Abonnement von jährlich fi, 100 das Becht erworben 
wird, dns ganze Jahr über Prüfungen ausführen Iassen zu künnen, 30 
sind dies auf einen längeren Zeitraum, sagen wir zehn Jahre, immer 
erst Geammtgebühren von fl. 1000, eine Summe, die im Verlaufe von zebn 
Jahren von einem größeren Werke oder Industriellen gar nicht bemerkt 
werden kanı und immer noch weit geringer ist, nls die Anschaffangs- 
kosten und der sorgfältige Betrieb einer eigenen Versuchsanstalt, sei 
es in nuch 30 bescheidenem Umfang, erheischen würden. Nachdem aber 
geringe Unterschiede teotz mirgliehster Vereinbarungen auch in den Ver- 
suchsanstalten immer noch anftreten können, wie z. B, bei der Prüfnng 
hydraulischer Bindemittel durch die Anwendung verschiedener Sand- 
sorten bei sonst absolut gleicher Prüfungsmetliode, #0 muss, es unbedingt 
als das anzustrebende Ziel hingesteilt werden, dab für jeden größeren 
Staae in gleicher Weise, wie jetzt schon die Aichfimter functioniren, 
eine mit den besten Hilfsmitteln ausgestattete staatliche Verenchs- 
anstalt gleichsam als Contralstelle existirt, wo micht blos Materialien 
für die Industriellen und die Behörden geprüft werden und vor Allem 
der Stant die bei seinen Bauten und maschinellen Einrichtungen ange- 
wendeten Materialien controlieren lassen kann, sondern wo nuch die 
Jastirung soleher Maschinen und Apparate übernommen wird, die nur 
für privaten Gebrauch der Werke bestimmt sind. Eine solche staatliche 
Versuchsanstalt würde auch der einzig richtige Ort sein, wo die Vor- 
arbeiten atageführt werden können, wenn der Staat für bestimmte In- 
dustriezweige besondere Btudien zu machen hat. Ich erinnere z. B. au 
die vergleichenden Untersuchungen dentschen und schwedischen Draht- 
materials, welche der Minister für Handel und Gewerbe in Prenden it 
der königl, Versuchsanstalt zu Berliu-Charlottenburg ausführen ließ, um 
darüber Klarbeit zu verbreiten. warum schwedisches Eisen für die 
dentsche Draltfabrikation immer noch als unentbehrlich galt und ob die 
deutsche Industrie nicht bereits nuf eigenen Füssen stehen könne, um 
gleich gute Erzengnisse zu liefern; ferner an die Untersuchungen des 
vulsanischen Eifelsanıdes in der prensa. Verauchstanstalt zur Entscheidung, 
inwieweit derselbe für die Cement-Industrie geeignet oder anderen Sand- 
sorten vorzuziehen bet, uml um jener, sehr industriearmen Gegend bier- 
durch aufeuhelfen. 

In Oesterreich haben wir noch keine atantliche Versuchsanstalt ; einat- 
weilen besitzen wir jedoch in dem vom Staate subrentionirten techno- 
logischen Gewerbe-Mnseum eine Versuchsanstalt, welche mit den besten 
und genaunesten Maschinen un Apparaten ansgerästet Ist, die bis jetzt 
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existiren ; ich nehme mir die Freibelt, die geehrte Fachgruppe zu einem 
Besuche dieser Anstalt einzuladen, um Ihnen die speciellen Einrichtungen 
vorführen zu können, Für bente möchte ich mir noch erlauben, den ge- 
ehrten Herren in großen Zügen Einiges über Emor y's Priüfungsmaschinen, 
insbesondere diejenige des k. k. technologischen Gewerbe-Mosenums, einer- 
seits und über den Feinmeasapparat andererseits mitzuthellen, welchen 
ich für Präeisionsmessungen habe anfertigen lassen. 
Das Construetionsprineip Emery'a 

Die Einrichtung, welche wir an allen feineren Wägevorrichtangen 
angewendet finden, dab nämlich der Hebelkörper (Wagebalken) A (Fig. I) 
durch Auflagerung in einer Schneide seine Beweglichkeit der festen 
Unterlage 2 gegenüber erbält, ist bekanntlich auch auf die Wägeror- 
riehtungen unserer Festigkeitsprobirmaschinen übergegangen. Es ist 


Die Emery-Maschine des k. k. technologischen Gewerbemuseums in Wien, 
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Fig. 8. 
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Fig. 7. 


jedoch eine Reihe von bedentenden Fehlerquellen damit verbunden, 
welche nicht in Frage kommen, #0 lange das Princip der Schneide nur 
für feinere Wägeapparate mit geringer Schneidenbelastung angewendet 
wird, In Materialprüfungsmnschinen gilt es, sehr hohe Belastungen ab- 
zuwägen und infolge dessen drickt sich die Schneide breit. Beispiels- 
weise ist für die Werder'sche Maschine von 100 Leistung eine Be- 
lastang won eirca MIO kg pro I um Schneidenlänge vorhanden. Wenn man 
mit Rücksicht daranf, dnss der Schneidendmek ein anderer int, als der 
gewöhnliche Druck von ebener Fläche auf «bene Fläche, 100kg pro 
1mm® annimmt, 0 muss die Schneide 3mm breit aufliegen, wodurch 
bedeutende Reibungen beim Spiel der Hebel entstehen missen. Ferner 
kann leicht eins Aenderung des Hebelübersetzungsverhältnimes eintreten. 
Wenn man x. B. annimmt, dass der Mitteldruck nicht mehr mathematisch 
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genau darch die Mitte der Bmm breiten Auflagerungsfläche geht, 
sondern OrOlmsm verschoben ist, so hat das Tebersetzungsverhältnis 


4r schon eine Veränderung von 1% erlitten. Ein weiterer Uebel - 


stand ist die Möglichkeit des Abhebens. Bei jedem Brauche, der in der 
Maschine eintritt, springt die Schneide von Ihrer Unterlage ab in die 
Höhe und schlägt wieder herunter, Hierdurch muss sie mit der Zeit 
Schrammen erbalten und es ist nicht ansgeschlossen, dass sie nach einem 
Schlag nicht wieder geman in ihre frühere Lage kommt. 

Von diesen Anschauungen ausgehend, bat Emery die Schneide 
ganz verlassen und an Stelle derselben feste Stehbleche (Fig. 2) ver- 
wendet, die im Hobelkörper A sowohl, wie im festen Unterlager (Gestell dar 
Maschine) 2 eingepresst sind, Diese Einrichtung hat deu Vorzug, dnss 





Fig. 9. 


Fig. 10, 


stets die gleiche unveränderliche Druckfläche vorhanden ist, die niemals 
tiber die Grenzen vollkommener Elastieität hinnas beansprucht wird, 
und dass kein Abheben möglich ist, sondern alles fest bleibt. 

Ferner ist die Empfindlichkeit größer als bei der Schneide, weil 
die Biegungen der Stehbleche unendlich klein sind, deshalb auch geringe 
Biegungswiderstände dem Spiel der Hebel sich entgegenstellen. Die 
Biegungswiderstände sind füberdien constant für alle Hebelbelastungen 
und um so kleiner, je kleiner die Ausschläge sind; daber findet man 
einen weiteren Vorzug in dem sehr schnellen Zur Ruhekommen der Hebel. 

Geschichtliches. 

Emery nahm sein erstes Patent, so viel mir bekannt geworden 
ist, im Jahre 1859 und zwar über die Anwendung der Stehbleche im 
Allgemeinen. Lange kam er zu keinem recht brauchbaren Ergebnis und 
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liess die Erfindung hie 1857 liegen. Er entwarf eine Anordnung nach 
der anderen, bis schliesslich anf Grund eingehender Versuche Branch- 
bares zu Stande kam. Damals erhielt er den Auftrag von der Regierung 
der vereinigten Staaten, eine Maschine von 360 (1 Million Pfund) 
Leistung nach seinem Princip zu bauen. Er hatte bereits 21 Patente 
in den Vereinigten Staaten über, diesen Gegenstand, 

Die große Regiernngumaschine wurde im Watertown-Arsenal in 
Watertown (Massachusetts) anfgestellt und kostete ungefähr A. 190.000 
Es handelte sich der Regierung der Vereinigten Staaten hauptsäch- 
lich darum, etwas wirklich Gutes zu erhalten, wenn auch die Kosten 
hohe sein wiirden. Deshalb wurden auch die Bedingungen, welche die 
Maschine eriüllen sollte, genan vorgeschrieben; es waren sehr hohe 
Forderungen, aber Emery war der geeignete Mann, nm dieselben alle 
auf das Glänzendste zu erfüllen. 

Seitdem ist eine grössere Anzahl solcher Maschinen von geringerer 
Gesammtleistung ausgeführt worden und zwar von der Yale and 
Towne Mi. Co. in Stamford, Conn., welche vor Kurzem die Ver- 
werthang der Emery-Patente an Sellers u. Co. abgab. 

Es steht eine kleinere Emery-Maschine in the Cambria 
Iron Co, Johnstown, Penna. von EM. Pfund; dieselbe wird sehr 
stark in Anspruch genommen nnd leistet durchschnittlich 19 Proben 
pro Tag. Diese Maschine verunglückte bei der grossen Ucherschwen- 
mung im Jahre 1889, welche, wie mir ein Herr aus Johnstown schrieb, 
so fürchterlich auftrat, daß Maschinen von 14-0: Gewicht durch die 
Wasserwncht große Strecken weit hinweggetragen wurden, unter anderen 
auch die genannte Emery-Maschine, welche nur stlickweise aus einem 
Schutt von &m Tiefe durch fünfwöchentliche Arbeit von “0 Männern 
herausgebracht werden konnte. Emery reiste selbst die 400 Meilen von 
New-York nach dort, nm freilich nur die Spitzen der Spindeln zu schen, 
die eben erst ausgegraben waren. 

Eine ebensolche Maschine ist in den Bethlehem Iron Co. 
Penna. besonders zur Priifung von Panzerplatten nnd Kanonen für die 
Regierung aufgestellt worden. 

Maschinen pro 150,000 Pfund besitzen : 

1. Das k. k, technologische Gewerbe-Museum in Wien. 

2, Die Universität in Edinbonrgh. 

®, Dominion Bridge Co,, Toronto, Canada. 

4, Yale and Towne Co. Werkstatt. 

5. Carneggie, Phipps and Co. Union Iron Mills, Pitts- 
bourgh, Penma. 

Eine Maschine zu 70.000 Pfand für Drahtpriilungen, entbilt die 
Washbarn and Moun Mfg. Co, Worcester, Mass. 

Ferner sind etwa 4—5 Eisenbahnwnagen im Gebrauch. 

Wie schwierig die Herstellung, besonders der Meswapparate zur 
Answägung ist und wie gewissenhaft Emery in der Beziehung vor- 
ging, zeigt Ihnen die Thatsnche, daß auf dem Speicher der Yale and 
Towne Co. nicht weniger ala 31 Messapparate stehen, die vollständig 
fertiggestellt, nicht nach Wunsch fancotienirten, 

Emery arbeitet jetzt an den Entwürfen zu einer Maschine von 
2000 2 Leistung. 

Beschreibung der Maschine. 
#) Krafterzeugung. 

Die Maschine von 70.000 &+ (150.000 Pfund) Leistung (in 

der beigefligten Abbildung wiedergegeben) zerfällt zunächst, wie 


jede Featigkeits - Probirmaschine in zwei Theile, einen kraft- 
erzengenden und einen kraftmessenden. Die principielle Anordnung zeigt 
Fig. 3, nemlich die hydraulische Prem A als krafterzengenden Theil, 
das Probestlick # und den Messapparat, bier ais Hebel € mit den Ge- 
wichten J> gedacht. A Ist eine hydraulische Presse (man vergl. auch 
Fig. 4), deren Kolben « die Einspannvorriehtungen d& trägt und beim 
Hereingehen Zugwirkungen, beim Herausgehen Drack auf die Probe- 
stücke 3 anstibt. Das feste Untergestell c trägt zwei lange Haupt · 
schraubenspindeln d und in dem Körper A der hydraulischen Presse 
sitzen die zwei Muttern der Spindeln, drehbar derch ein Vorgelege, so 
das die Presse durch das letztere beliebig gehoben oder gesenkt werden 
kann. Diese Hebung und Senkung, entsprechend der ungefähren Länge 
der Probestücke, geschieht entweder von Hand mit Kurbel, oder 
durch Transmission, 

Die Presse wird darch eine Worthington-Dampfpumpe gespeist, 
die die Pressftüssigkeit, früher Oel, jetzt Glycerin, aus dem Vorrathsraum 
durch einen Ventilkasten (Fig. 5) hindurch und durch Änierohre in die 
Presse drückt. Sehr sinnreich ist hierbei die Ventilanordnung. Es aind 
nar zwei Hanptrentile Z und A und ein Umlegehebel M vorhanden 
angerdem ein Gegendruckventil #2, welches flir gewöhnlich nicht rer- 
stellt zu werden braucht, wenn es einmal richtig gestellt wurde. Der 
Umlegebebel 1# beherrscht vier Ventile, von denen in der einen Lage 
rechts zwei offen, die anderen geschlasen, in der Links-Lage die letz- 
teren zwei offen, die erateren zwei geschlomsen sind, Ist das Rücklanf- 
rentil R und das Zulanfrentil Z offen, #0 arbeitet die Pampe durch Z 
und A, den Gegendruck @P umgebend, ohne Druck und ohne die Presse 
zu speisen, obwohl zwei Ventile von M zur Presse offen stehen, u. zw. weil 
nach dem Vorratlisraum der geringere Widerstand vorhanden ist. Schließt 
man dagegen R ab, =o arbeitet die Pumpe durch Z in die Presse hinein, 
je nachdem M steht, entweder den Kolben a (Fig. 4) hineinziehend 
oder herunsdrlickend. Bei der Bewegung im einen Sinne muss die Flu-aig . 
keit hinter dem Kolben nbflieben können; hierbei steben die Ventile in 
M , das die zwei Fiüssigkeitsströüme, in die Presse und aus der Prease, 
sieh nicht treffen; ferner #0, daß der Rückstrom den Gegenimck @D 
überwinden muss, 92 ist ein Kegelventil mit Federbelastung, die regulir- 
bar int und den Zweck hat, einen zu starken Schlag beim Bruch zu 
vermeiden, Der Schlag auf die Flüssigkeit hinter dem Kolben wird am 
kleinsten sein, wenn das @2-Ventil ganz offen iat, Die innere Einrich- 
tnng des Ventil-Kastens zeigen die Fig. 6, 7, 8, ® als Schemas, 

Wie immer die Ventile M (Fig 6, a b c «) stehen, wenn Rund £ 
offen sind, gebt der Strom nach Schema Fig. 7, und zwar von p kom- 
mend, weder nach m oder », sondern nach » in den Vorratheraum, Wird 
ein Probestab H zerrissen, »0 gebt der Strom nach Schema Fig. 8, wobei 
m unter den Kolben und n über den Kolben führt, Wird gedrückt, ss 
fließt der Strom nach Schema Fig. 9. Z und A sind Doppelventile, ein 
kleiner Conns in einem großen, Meist genügt die Benutzung des kleinen, 
während der große Conns geschlossen bleibt. 

Zum Auswechseln der schweren Einspannstücke, bezw. der Vor- 
richtung für Biegeversuche hat die Maschine einen Kralın, der vermittelst 
einen Kegelruder, dus sich nla Mutter auf einer an der Maschine be- 
festigten Schraubenapindel hebt oder senkt, durch Vorgelege mit Kurbel 


betrieben wird. 
(Schluss folgt.) 





Die Photogrammetrie und Phototopographie am IX. Geographentag in Wien. 


Noch ist kein Jahr verflossen, seit Aber die vorzüigliche Ver- 
wendbarkeit der modernen Photographie fir Messzwecke durch einen 
vom Schreiber dieser Zeilen angeregten Doppelvortrag im Plenum des 
Oesterreichischen Ingenienr- und Architektenvereinen die Aufmerkanmkeit 
weiterer Kreise in Anspruch genommen worden ist, und schon kann 
mit Befriedigung eonstatirt werden, daß sich seither von vielen Seiten 
ein erhübteres Interense für die Photogrammetris und Phototopographie 
gezeigt hat. 

Das Verdienst der ersten Verwendang der Photogrammetrie in 
Ossterreich für ausgedehnte schwierige Terrainanfuabhmen am Arlberg 
im Frühjahr und Sommer 1889 gebührt dem Vorstand der technischen 
Fachabtheilung der k. k. Generaldireetion der österreichischen Stants- 


balınen, Hofrath und Baudireetor Friedrich Bischoff, weicher auch die 
nöthigen Geldmittel zum Bau des ersten Phototheodolithen in Oester- 
reich bewilligt hat. 

Das im Nuchfolgenden beschriebene Instrument ist vor wenig 
Tagen fertig geworden und kommt über Ersuchen des Ausstellungs 
eomitds seitena der k. k. Generaldirection der österreichischen Staats- 
bahnen am IX, Geographentag in Wien in dem ersten Apriltagen zur 
Ausstellung, anf welchen Umstand alle jene Fachgenomen, die sich für 
den Gegenstand interessiren, aufmerksam gemacht werden. 

Der Plototheodolith dient nicht blos für photogrammetrische, 
sondern auch für andere Zwecke, für: Nivellements, Horizontalwinkel-, 
Vertigalwinkel- und Distanzmessungen (also auch für tachymetrische 
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Aufnahmen), ist mithin ein vollständiges completes Universal- In- 
strament. 

Nachdem sowohl bei Tracirungen im Straßen- und Eisenbalmban, 
als auch bei den Mappirungsanfnahmen Instrumentenstandpunkte gewählt 
werden müssen, die weder in einer Operntionslinie, noch beziehungsweise 
durch eine Triangulirung festgelegt sind und die fortwährende Mitnahme 
eines zweiten Instrumentes jrewöhnlicher Construction nieht nur INstig 
und das doppelte Aufstellen zeitraubend und auch undkonomisch erscheint, 
so int mit dem Phototheodolith die Möglichkeit gegeben, durch ent- 
sprechende Messungen die jeweilige Lage des Standpanktes sowohl, als 
auch seitlich davon liegender wichtiger Pankte (Orientirungs- oder Ziel- 
punkte) mit Zuhilfenahme bekannter Punkte zu bestimmen, sowie erentnell 
überhaupt bei Traeirungen unter Einem die Operationslinie selbst auszu- 
stecken. Zum Bau des Phototheodolichen sind alle brauchbaren Theile 
eines vorhanden gewesenen Universal - Nivellirinstrumentes verwendet 
worden, Das in beistehender Zeichnung Fig. 1 dargestellte und 
vom Gefertigten construirte Instrament besteht ans einer photogra- 
phischen Camera mit con- 
stanter Bildweite in Ver- 
bindung mit einem Theodo- 
lich, die zusammen auf 
einem Zapfenstativ ruhen, 
welch’ letzteres jedoch durch 

ein Scheibenzapfenstativ 

leicht ersetzbar ist, Die 
aus leichtem Blech mit Ver- 
steifungen eonstruirte Ca- 
mera ffir Platten vom For- 
mat Y4em Länge auf 18cm 
Höhe ist über einem Hori- 
zontalkreis montirt und be- 
sitzt ein in vertienler Rich- 
tung mit einem Zahnge- 
triebe verschiebbares Ob · 
jectiv, welches mit einer 
Klenmschraube festzu- 
stellen ist. In der Zeich- 
sung ist das Objeetiv etwas 
gehoben dargestellt und die 
Klemmschraube von dem- 
selben verdeckt. Die Ver- 
schiebang der das Objectiv 
tragendenMetallplatte findet 
längs einer Theilung statt, 
an der sich ein Nonius zur 
genauen Ablesung der Ob- 
Jeetivhebung befindet. Am 
rückwärtigen Theil der Ca- 
mera sind zur Markirung 
des Fadenkreuzes zwei Hori- 
zontal- und zwei Vertical- 
fähncheamarken angebracht, 
die mittelst einer Stell- 
schraube an die Glnsplatten 
angedrickt werden können und mitphotographirt werden. Die beiden 
Fälze der Camern, wo die Doppelcassetten mit den Jichtempfindlichen 
Platten seitlich eingeschoben werden, sind derartig eingerichtet, daß nie 
mit vier Schräubehen verengt werden können, falls nach längerem Ge- 
brauche die Cassetten zu viel Spielraum bekommen, Der Rahmen der 
Camera, an den sich die Cassetten lehnen, ist mit Metall armirt. Das 
Objeetiv ist ein Suter'scher Weitwinkel-Aplanat C, von circa 200 m 
Bildweite. 

Mit dem Drehzapfen, auf dem die Camera mit einer dreieckigen, 
durchbrochenen Metallgrundplatte ruht, ist ein gebogener Metalların ver- 
bunden, welcher jede horizontale Drehungs-Bewegung der Camera mit- 
macht tmd der das seitlich der letzteren angeordnete, in seinem Lager 
umlegbare Fernrohr mit drei Horizontal- und einem Verticalfaden trägt, 
Dasselbe kann unabhängig von der Camera in einer Verticnlebene mit 
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bekannter grober und feiner Einstellung, die auch beim Horizontalkreis 
möglich, bewegt werden. Ein Gradbogen mit Nonius und Loupe ataht 
mit demselben in Verbindung. Auf der entgegengesetzten Seite der 
Camera ist ein in der Fig. I ersichtliches cylindrisches und abschraub- 
bares Gegengewicht angebracht. 5 

Mittelst zweier Stellschrauben und entsprechenden Gegenfelern 
und zweier Kreuzlibellen ist die Horizontalstellung des Instrumentes 
erzielbar. Zur Rectification der Vertienlstellung der empfindlichen Platten 
dient die Stellschraube unterhalb des Objestivs, mit der eins kleine 
Drehung der Camera um die rlickwärtige Dreieckseite der Grundplatte 
möglich is. Die Fähnchenmarken sind mit RBectifieirschräubchen 
verschen. 

Das Photogrammeter von Hafferl und Maurer, Fig. 2, besteht 
aus einer Blechcamera, die zwei Horizontalmarken und zwei Kreuz- 
libellen besitzt. Die nühere Beschreibung ist im vorigen Jahrgang der 
Wochenschrift enthalten. Beide Instrumente sind in der mechanischen 
Werkstätte von BR. Lechner (Wilh, Müller) 
in Wien kunstgerecht und billig ausgeführt 
worden. 

Außer dem obgenannten kommt noch 
ein photogrammetrischer Apparat von Pro- 
fessor Schell zur Ausstellung, dessen Objee- 
tir so angeordnet ist, das dasselbe Im Mittel- 
punkt des Stative ruht und daderch centrirt 
werden kann; durch ein Ocular in der Matt- 
scheibe kann sodann die Camern auch zum 
Visiren benützt werden. 

In der Werkstätte Leachners ist 
bereits tiber Auftrag des Direetors des k. u. k. 
militär-geographischen Institutes, k. u. k. 
General-Majors E. Ritter von Arbter, unter 
r Leitung des k. u. k. Hauptmanns Baron Habl 

Fig. 2. ein ähnlicher Phototheodolith wie der an- 

fänglich beschriebene mit durchschlagbarem 

Fernrobr in Arbeit und soll derselbe heuer bei den Aufnahmen im 

Griechenland durch den k. u. k. Oberstlieutenant Hartl in Verwendung 
kommen. 

Professor Steiner in Prag, welcher vor Kurzem bereits einen 
begeisterten Vortrag fiber Photogrammetrie im Össterr. Ingenieur- und 
Architeeten-Verein hielt, dessen Ausführungen im Satzes gipfelten: „Was 
die graphische Statik für die Bauwissenschaften, das ist die Photogram- 
metrie für die Geodäsie“, hat ein Photogrammeter für verschiedene 
Brennweiten (ron 20-60 cm) construirt und mit seinen Hörern Auf- 
nahmen in der Umgebung von Prag mit vorzüglichem Erfolge durch- 
geführt. Stadtbaudireetor, Oberbauratı Berger ist der Photogram- 
wetrie auch näber getreten, u. zw. durch den Auftrag, daß sich einzelne 
seiner technischen Beamten damit befassen solleu. Wenn sodann noch 
Begierungsrath Wastler, Rector der k. k. technischen Hochschule in 
Graz, Genie-Hauptmann Bock (der einen einschlägigen Vortrag im 
Militärwissenschaftlichen Verein in Wien gehnalten,) die Oberlientenants 
Schindler und Krifkn, Oberbergrath Lorbeer in Leoben genannt 
werden, ao ist damit die Liste Jener noch nicht vollatändig, die/nunmehr 
in Oesterreich ernstlich der Bedentung der Photogrammetrie und Photo- 
topographie erhöhte Aufmerksamkeit schenken. 

Auch noch weitere Anzeichen sind vorhanden, dad außerhalb 
Wien's der Werth der nenen Methode Anklang findet, was nicht nur 
ein Vortrag von Prof. Heller in Linz, sondern auch der sehr zahl- 
reiche Zuspruch za einem vom Schreiber dieses Berichtes am 7. Mürz . J. 
im Polytechnischen Club in Graz gehaltenen Vortrage beweist, dem nebst 
zahlreichen Professoren und Fachleuten auch viele Offieiere (s0 z. B. 
Corps-Commandant Herzog Wilhelm von Württemberg, 
Generalstabschef Graf Rosenberg-Orsini, Genie-Chef General- 
major v. Herrenschwend, Geniedirestor Wittehen) bei- 
wohnten. ‚ 

So ist denn eine erfreuliche Action eingetreten und heute kann 
mah mit Beruhigung sagen: Das Ausland wird unsin Aus 
übung der photographischen Messkunst nicht mehr 
überilügeln. Vz. Pollack, 
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Vermischtes, 


Reinigung der Fabrikswässer durch Anwendung von 
Thon. 


J. de Mollens’ hat in der „Soeidt& industrielle da Nord de In 
France* einen interessanten Bericht erstattet über seine Versuche, die 
Fabrikswäser durch Anwendung von Thon xu reinigen und die darin 
beiindlichen Fetttheile zu gewinnen. Nachstehend geben wir einen kurzen 
Auszug aus Mollen's Mittheilungen. 


Gieht man eine Lösung oder besser eine Emulsion von Thon in 
eine Seifenltsung, so scheidet sich der Thon allmälig aus, ohne jedoch 
die Flüssigkeit zu klären. Vollständig anders verbält «s sich, wenn man 
die Seifenlüsung durch eine Fettsänre-Emulsion ersetzt. Gibt man näm- 
lich zu einer Seifenlösung mit destillirtem Wasser einige Tropfen Salz- 
shure und filgt dieser Mischung eine kleine Menge (circa 15%) einer 
Thon-Emuision bei, so klärt sich sofort die Flässigkeit unter Bildung 
eines reichlichen Bodensatzes. Genan derselbe Proced finder statt, wenn 
man die Abflusswässer bei dem Kämmprocesse in der Spinnerei mit 
Thon behandelt. Die Wässer, welche mehrerer Tage trübe bleiben, ent- 
halten 500-800 gr fette Stoffe pro Cubik-Meter. Gibt man zu einem 
Liter dieser Plitssigkeit ein (Gramm Thon mit 15-206 Wasser, so 
klärt sich die Fittsigkeit unter Ausscheidung eines Bodensatzes und 
nimmt eine goldbraune Färbung an. Auder den fetten Substanzen findet 
sich in (diesem Bodensatze noch eine gewisse Menge von stickstofl- 
hältigen Stoffen; bei 1000 0. getrocknet wiegt derselbe ungefähr 1:6 or 
und entbält 30% Fettstoffe. Das daraus gewonnene Fett ist klar, von 
guter Qualität nnd zerfließt bei 34°C. Nach der Entnahme dieses 
Fettes schließt die Masse noch 119% Stickstoff in sich. Die Annlyao 
bat folgendes Resultat ergeben: 044 Wasser, 028 organische Stoffe und 
028 Asche. Der Thon hatte also per Liter Fabrikswasser 0-70 gr organi- 
sche Stoffe absorbirt. Im Anbetracht des minimalen Preises des Thones 
würden sich durch die Anwendung dieses Verfahrens im Großen wahr- 
scheinlich bedeutende Erfulge erreichen lassen. ab 


Ein neuer Blitzableiter, ©. Virt in Chloago hat — wie von 
der „Revue internationale de l'electricit& et des sea applications* mitge- 
theilt wird — für elektrotechnische Fabriksanlagen einen Blitzableiter 
constreirt, der aus etwa &) motallischen Scheiben besteht, weiche durch 
sehr dünne Glimmerplättchen von einander getreannt und auf einen ver- 
tiealen Bolzen aufgesteckt sind. Eine dieke Kantschukhälle isolirt jede 
Scheibe, mit Ausmabme der obersten, von dem Bolzen. Diese Vorrichtung 
wird in eine oylindrische, aus Blech: hergestellts Bilchee eingeschlossen, 
so daß sie ohme Nachtheil in freier Luft aufgestellt werden kann. 
Trifft nun eine atmosphärische Entladung den Conductor, welcher mit 
dem Bolzen in Verbindung steht, »o geht die Blektrichtät in die oberste 
Scheibe und pfinnzt sich dann von Scheibe zu &ehelbe bis in den 
metallischen Apparatboden fort, welcher durch einen Draht mit der 
Erde verbunden ist. Durch die Abkühlung, welche die relativ beträcht- 
liebe Masse der metallischen Scheiben verursacht, wird jede andere nach- 
theilige Wirkung vermieden. Die Versuche, welche bisher mit dienem 
einfachen Blitzableiter vorgenommen wurden, sollen vollkommen ge 
lungen sein. ab 





Vergebung von Arbeiten, 


Nach einer Anzeige des k. u, k. Östern-ungar. General-Conaulates 
in Sofia findet bei der dortigen Minieipalität am 9. April 1. J. nemen 
Styls eine Üffertverhandlung wegen Vergebung des Baucs eines Gemeinde- 
rathhanges statt. Der Kostenüberschlag beträgt 2,150.000 Fra, die 
Caution 107,500 Prs, Die Superlieitatioa ist für den 14. April 1. J. 
u. St. bestimmt, und sind die Bedingnisse, Zeichuungen ete. bei der 
genaunten Municipalität einzuseben. 


” . 
“ 


Nach einer Mittheilung der k, rumäin. General-Direetion der Eisen- 
bahnen findet am 25. April 1. J. bei der General-Direetion der k. rumlin. 
Eisenbahnen in Bukarest die Vergebung der Erdarbeiten und des Ober- 
banes der Linie Dorohotii-Insi statt, Das Bedingnisheft kann im Vereins- 
Seeretariate eingesehen werden. 


Personalnachrlohten. 

Dem beh. aut, Bau-Ingenieur in Wiee, Herrn Emanuel Rindl, 
wurde von der uiederösterr. Statthalterei auch die Befugnis eines auto- 
risirten Geometers, und dem Architekten, Herrn Alfred Morgenstern, 
die Befugnis eines autor. Architekten ertheilt. 


Eingelangte Bücher. 


3539. Statistik der Seoschifffahrt und des Seehaudels in 
den österreichischen Häfen im Jalre 1889, Folio. Triest 1810, Heraus 
gegeben von der Biirse-Drputation in Triest. 


#154. Die agrarirchen Operationen überhaupt, spiel! 
aber in Oesterreich, Von J. Hültschl. 8%. 134 8. Wien 181. C. Ko- 
negen. fl. 120, 


6155. Begulirung und Schiffbarmachung der Moldan von 
Karolinenthal bis zum Frantisek im Prag. Folio, m. 40 Taf. Prag. 
Geschenk des Herru k. k. Oberbaurathbes v. Scheiner. 


6158. Anleitung zur Herstellung von Photo, 
= besomlerer Aare De modernen Apparate, Von I. 
‚525, m. 52 Abb. 5. Aull. Wien 1891. 


6157. Die graphische Statistik. Bearbeitet von R Lauen- 
stein. 8. 152 8, m. 155 Abb. Senttgart 1890. Cot t a'sche Buch- 
hkanillung 


6158. Die Mechanik des Zugs-Verkehres auf Eisen- 
bahnen. —— Baron Gostkowski, ®, #20 8, m. 19 Abb. Wien 
Ist, fl. . Geschenk des Verfnssers, 


6150. Die Beziehungen der freien Rostfläche zur Ex- 
haustion im Locemotirbetriebe. Von A. M. Friedrich. 4% 14.8. 
Leipzig 1890, Geschenk des Verfansers. 


#160. Die Universitäten und technischen-Hoochschulen, 
ihre geschichtliche Entwicklung und ihre Bedeutung in der Cultur, - 
gegenseitige Stellung und weitere Ausbildu Von E. Zöller. ® 
212 8 Berlin 1891. Sk, b.⸗2. W. Erust & 


6165]. Katechismus der Projeotionslehre mit rinen An- 
hange: Die Elemente der Perspeetive. Von J. Hoch. ®. 131 8, m. 100 
Abb. Leipzig 1801, 3. J. Weeber. Mk. 2. — 


6lte. Die elektrischen Verbrauchsmesser. Von E. dr 
Fodor. 8% 21# 8, m. 77 Abb, Wien 1891, A. Hartleben. A. 1.00. 


6169. Das Löthen und die Bearbeitung der Metalle. 
Von Ed. Schlosser. #°%, 246 8, m. 25 Abb, 2. Aufl, Wien 1891, A. 
Hartleben. ül. 1.65. 


#164. Die Fabrioation der Lacke, Firnisse und des 
Blegellackes, Von E. Andres 80, 2648, m. 35 Abb. 4. Aufl. 
Wien 1881. A, Hartleben. fl. Is. 


6185. Etude des modifications apporttes a la lögis- 
lation des mines de l'bonmille de la snxe — vertan des lois 
de l’empire allemand & M. Bellom. m. m & 1800. Geschenk 
des Verfassers, 


* 
avid. 


#166. Eisen und Stahl in ihrer Auwendang für bauliche und 
ra Zwecke. Von A. Ledebur. ®%. 163 8, Berlin 18%, (Au- 
gekauft 


6107. Untersuchungen an Kältomaschinen verschiedener 
Be. Von M. Schröter. $%. 2 Bde. München 1887 und 1890, (An- 
gekauft.) 


616%. Programm-Bedingnisheft, betreffend die Herstellang 
einer hydraulischen Einriehtung im Freihafengebiete zu Trient, Geschenk 
des Herrn Dr. Buzzi. 


Briefkasten der Redaotion. 


Aufmehrfache Anfragen. Die im Plenum gehaltenen Vorträge: 
Oberingenieur Vine- Pollack: „Ueber Lawinen ete.* (2%, November 
1800}; Prof. v. Rziha: „Ueber den Einsturz der Carlabrücke in Prag* 
(6. December 1890}; Regierungaradı Schromm: „Ueber Fontaine's 
Kammerschleuse etc,* (27, December 1840); k. k. Ministerialrath Rüss- 
ler: „Ueber die Donauregulirungsarbeiten am Stunden bei Grein 
(17. Jänner 1891) und Oberbaurath v. Scheiner: „Ueber das Project 
der Schifffahrtsanlagen in Prag“ 121. Febrnar 1891) werden in der 
‚Zeitschritft“ veröffentlicht werden. Die Redaction. 
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WOCHENSCHRIFT 
ÖSTERR. INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES, 


— — — 


IT JUBRCASG Wien, Freitag dem 10. April 1881. AM 1, 


Inhalt: Angelegenheiten des Vereines, Circular VIII der Vereinsleitung 
1891. — Tagesordnungen. Bericht über die 3. (Geschäfts) Ver- 
sammlung der Session 191,92, Geschäftsbericht. Bericht be- 
trefla Wartung von Dampfkesseln. Felssprengungen unter Wasser 
etc, — Mittheilungen über die generelle Anlage der-Stadtbahn 
in Paris nach Projeet Eiffd etc. Vortrag vom Wilbeim R. v. 
Finttich, (Schluss zu Nr. 14.) — Ueber technische Material- 
fungen und deren genaneste Hilfamittel ete- Von Bernhard 
irsch. (Schluss zu Nr. 14.) — Eine Brücken-Katastrophe. — Zur 
Berechnung ron Betongewälben. — Berichte. — Vermischtes. 


Angelegenheiten des Vereines. 


2. 575 ex 1911. 
Ciroular VIII der Vereinsleitung 1891. 

Es ist uns zur Kenntnis gebracht worden, daß Freunde um! 
Verehrer des genialen Architekten Hansen, demselben ein Grabdenkmal 
zu errichten gedenken. Dhieselben haben nicht die Absicht einen üffent- 
lichen Aufruf zur Beitrngleistung zu den Kosten des Denkmales zu er- 
lassen, sondern wollen im engeren Kreise die erforderlichen Mittel anf- 
bringen. Jene Herren, welche ihre Verehrung für den dahingegrangenen 
Meister durch ingendwelche Beitragsleistung Ausdruck zu briugen 
gedenken, werden ersucht ihre Spenden in unserem Seeretariate zu 
hinterlegen. 

Wien, 5. April 1891, Der Vereinsrorsteher: 

Franz Berger. 
2. 574 ex 1841. 
Tagesordnung 
der 4. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891/92. 
Samstag, den 11. April 1891, 

1. Verifieirung des Protokolls der Geschäftsversammlung 
vom 4. April LJ. 

2. Geschäftsbericht. 

3. Mittheilangen des Vorsitzenden, 

4, Wahl von vier Vereinsmitgliedern in den Unterstützungs- 
fonds- Ausschuss. 

5. Bericht des Gasregulativ-Comites. [Referent : Herr Öber- 
Inspector Carl Bauer] *). 

6. Vortrag des Herrn k. k. Regierungsrates und Pro- 
fessora Johann Radinger: „Ueber die 1000pferdigen 
Turbinen in Assling*. 


Zur Ausstellang gelangen durch Herrn Ingenieur nnd Stadltban- 
banmeister Josef Röttinger: 

1. Ein Modell eines Asphalt- Pargnets. 

2. Ein completes „Hofitzer Fennter*. 


Faohgruppe der Masohinen-Ingenieure, 
Mittwoch, den 15. April 1891, 
Vortrag des Herr Maschinen-Ingenienrs Wilhelm HMelmsky: 
„Ueber die Maschinenhalle der Landesansstellung in Prag 
und deren Installation“. 


Fachgruppe der Bau- und Eisonbahn-Ingenioure., 
Donnerstag, den I#. April 1891. 

a) Mittbeilungen des Vorsitzenden; 

b) „Bericht des Wassnerstraßen-Üomit#s über den An- 
trag auf Errichtung einen hydrographischen Reichsamte «“- 
und im Anhange daran: „Beschreibung eines von Professor 
r. Schoen vonstruirten Fiuthzeichners — Kegistrirenden 
Pegela —* erstattet, bezw. erklärt durch Herru k. k. Regierungsrath 
Professor v, Schoen. 

2. 534 ex 1891. 
Bericht 
über die 3, (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891/92. 
Samstag, den 4. Aprit 1891. 

Vorsitzender: Vereinsvorsteher k. k. Oberbanrath Franz Berger. 

Auwesend : 200 Mitglieder. 

Schriftführer: Herr Seeretär L. Gassebner. 

1. Der Herr Vereinsvorsteber eröffnet um 7 Uhr die Sitzung uni 
eonstatirt die Beschlussfähigkeit derselben ala Geschäftsversammlung. 


*) Referat erliegt im Vereins-Secretariate. 


2. Die Protokolle der Geschäftsversammlung vom 14. März, dann 
der nuberontentlichen Generalversammlnng vom 21, März 1. J, werden 
verlesen, genchmizt und gefertigt; seitens des Plenums durch die 
Herren k, k. Regierangsrath vw. Michel-Wertland und Director 
Ziffer. resp. Baurath Haberkorn nnd k. k. Banrath Müller. 

%. Der Gesrbüdtsbericht für die Zeit vom 15. März bie 4. April 
1. I. gelangt zur Verlesung (Beilage A}. 

4. Gibt der Vorsitzende die Tagesordnung der nächstwüchent- 
lichen Verrinsversammlungen hekaunt. 

5. Bringt derselbe den Inhalt eines an uns gerichteten Schreibens 
&r, Excellenz des Herrm Minister-Präsidenten, als Leiter des Miniaterinms 
des Innern, zur Kenutnis (Beilage B). 


6. Ersucht der Vorsitzende zur Kenntnis zu nehmen, dad 

0) der Bericht des Comitts Mir die banliche Entwicklung Wiens, 
an welchem das Comité in letzter Stunde noch einige Aendernngen vor- 
genommen bat, erst apiter erstattet werden wird; 

5) der Verwaltungsrath beschlossen hat, die Berichterstattung 
über das Gasregnlativ ebenfalls um 8 Tage zu verschieben, um jenen 
Herren, welche sich für den Gegenstand interessiren, Gelegenheit zu 
bieten, dieses eingehende Elaborat genau studieren za künnen. 

e) in der Geschäftsversammlung am kommenden Samstag die 
Wahl von vier Vereinsmitgliedern in den Unterstützungsfonds-Ausschuas 
vorgenommen werden wird und der Verwaltangsrath die Wiederwahl 
der dermaligen Functionäre, deren Namen auf der schwarzen Tafel im 
Lesezimmer verzeichnet sind, empfiehlt; 

d) die Absicht besteht, dem verstorbenen Architekten Tb. Frl. v. 
Hansen ein Grabdenkmal zu errichten. (Näheres siehe Circnlare 
Nr, VII ex 81.) 


7. Eraucht der Vorsitzende den Herrn Ingeniear Ritter v. Pich- 
ler, über die in Angelegenheit der Dampfkeselwartungen an das 
h. Hanıdelsministerium zu richtende Eingabe referiren zu wellen. (Referat : 
Siehe Beilage CO.) 

Der in dem Referute enthaltene Antrag wird mit großer Majorität 
Angenommen. 


Der Vorsitzende dankt sowohl dem Herm Referenten als auch 
den Comit#-Mitgliedern verbindlichst für die gegebene Anregung zn 
diesem Gegenstande sowie für die Ausarbeitung des Referates. 


®. Bringt der Vorsitzende den nachstehenden, genügend unter- 
stützten Antrag des iHerm Überinspestorm Bömches zur Verlemung : 

„ia Erwägung der aus verschiedenen Gründen winschen#werthen 
Raschheit in der Veröffentlichung der in den Versammlungen gehaltenen 
Vorträge und der sich darau kultpfenden Discamionen ließt der 
Oesterreichische Ingenieur- und Architekten: Verein, daß Jer Schrift- 
führer beauftragt werde, einen kritischen, die Hanptimomente enthal- 
tenden Auszug von den im Plenum ichaltenen Vorträgen und Discus- 
sionen als einen integrirenden Bestandıheil der Berichte über die Ver- 
sammlungen bereits in der nächsterscheinenden Nummer 
der Wochenschrift zu veröffentlichen.“ 


Der Vorsitzende bemerkt biexa, dab der Verwaltungarath sich 
bereits mit diesem Gegenstande hefasst bat und zur Ansicht gelaugt 
ist, daß es nicht gut angeht, dem Schriftführer zu leanftragen. fiber 
Vorträge verschiedenster Fachrichtungen Ansziige zu verfassen, da es 
kaum einen Menschen gibt, der zennn and ereffeml solche Auszlige zu 
verfassen im Stande ist. Dagegen hat der Verwaltungsrath gemeint, 
den Intentionen des Herrn Antragstellers dadurch Rechnung zu tragen, 
dass in Hinkunft die Herren Vortragenden noeh vor dem  Vor- 
trage ersucht werden, einen Anszug für die Wochenschrift zu ver- 
fansen. Auf diese Weise werden wir das erhalten, was der Herr Vor- 
tragende selbst als Auszug seines Vortrages zu geben wlnscht. 

Der Herr Antrngsteller erklärt sich mit diesem Vorgange voll- 
kommen einverstanden. 


Belte IB4. 


9. Hierauf meldet sich Ilerr k. k. Professor Friedrich Steiner 
zum Worte, wm die Vereinamitglieder auf die in der Geographischen 
Ausstellung exponirten photogrammetrischen Arbeiten nud Apparate 
aufmerksam zu machen. Professor Steiner ladet zum Besuche dieser 
interessanten Ausstellang ein und erklärt, daß er gern bereit ist, am 
5. d, M. Vormittags in der Ausstellung etwa gewünschte Aufklürungen 
zu geben. 

10. Nachdem sich weiter Niemand zum Worte meldet, schließt der 
Vorsitzende die Geschüftsversammlung und ersucht Herm Ingenieur 
v. Könyves-Toth, dem angekündigten Vortrag über Felsen- 
sprengungen am Eisernen Thore halten zu wollen. 

An denselben knipft sich eine sehr animirte Disenssion, an 
welcher sich die Herren: Ingenienr Erast Gaertner, Überinspestor 
Friedrich Bömehes mn der Vortragende betheiligen. 

Nach Schluss derselben dankt der Vorsitzende Herm Ingenieur 
v. Könyres-Toth verbindlichst für die interessanten Mittheilungen 
und schließt die Sitzung um halb zehn Uhr Abends. 

Der Schriftführer: 
L. Gassebner. 


Beilage A. 
Geschäftsbericht 


für die Zeit vom 15. März bis 4. April 1R91. 


1. Ihren Austritt angemeldet haben die Herren: 


Banz Friedrich, k. k. Banrath in Innsbruck. 

Hertle ILndwig, Bergbaudirestor in Miesbach. 
U. Als wirkliche Mitglieder wurden aufgenommen die 

Horren : 

Bößner Franz, Central-Inspeetor der Wiener Gasindustrie-Gesellschaft 
in Wien. 

Bnasi Marco, Ingenieur in Triest. 

Goldemund Heinrich, Banpraktikant des Stadtbanamtes in Wien. 

Herbst Arthur, k. k. Bauadjnnet in Hermagor. 

Herrmann Jalins, Ingeniear in Eseirg. 

Hönigsmann Clemens, Ingenienr-Adjunet der Nordbahn in Wien. 

Hofmann Silrio, Edi. v. Hofmannsthal, Ober-Ingenienr der Wiener 
Gasindustrie-(esellschaft in Wien, 

Horodecki Rudolf, Banpraktikaut des Stadtbauamtes in Wien. 

Mögle Fritz, Gypswaarenfabrikant in Wien. 

Schwarz Carl, Ingenisur-Adjanct des Stadthauamtes in Wien. 

Westmann Josef, Architekt und Stadtbaumeister in Wien. 


II. In die Reibe der lebenslänglichen Mitglieder 
eingetreten ist Herr 
Redlich Carl, Ingeniear in Wien. 


Beilage RB. 
An den gechrten Ostern, Äugenienr wnd Architekten: Verein in Wien? 


Meber «das unterm 8. Augwst 180, Nr. 891, gestellie Ersuchen be 
willige ich dem geehrien üsferr, Ingenieur und Architekten Vereine als Bei- 
rag zur Bestreitung der Kosten «der Vornakme von Vermehen im Betreff 
en dem Öernölbermstrnetionen insewolnenden Sicherheitsgraser, aumie der 
zulässigen Inanspruchnahme ıler verschiedenen zu Wewöhezwecken in Ver- 
wenduxg kommenden Materialien dem Betrag won Fänflimsdert (609), Gulden 
und weise das & k, Ministerial-Zahlamt gleichzeitig an, diesen Betrag dem 
weehrten Vereine gegen gestempelte (uittuag wel Vorweisung dienee Deersier 
zu erfolgen. 


Wien, am Il, März 1891. Taaffe 





Beilnge ©, 
Bericht betreffs Wartung von Dampfkesseln. 
(Referent Herr beh, aut. Mnschinenban-Ingenienr R, v. Pichler) 


Die Fachgruppe der Maschinen-Ingenieure hat ein Comitd einge- 
setzt, welches über die wünschenswerthen Aenderungen der Bauord- 
nung berathen soll. Dieses Comits ist in seinen Beratungen auch auf 
die in der Banardnung enthaltenen Bestimmungen bezilglich der Kessel- 
anlagen eingegungen, aber bevor diese Berathungen definitiv ale 
schlossen waren, ist das Comitö zur Kenntnis gelangt, dab im tech- 
nischen Comitd des hoben Handels - Ministeriums eine Verordumng 
in Ausarbeitung tet, welche Bestimmungen enthält, die mit den Au- 
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schanungen unseres Comites differiren, Diese Verordoung betrifft die 
Prüfung von Heizern und Maschinenwärtern mit Be- 
zugaufdieZwerg. und Kleinkeusel 


Bei unserer Berathang sind wir dahin gekommen, daß es win- 
schenswerth sei, bei der Aufstellung von Kesselanlagen möglichst liberale 
Gesichtspunkte für das entwickelte Wien bei gebüriger Bedachtnakme 
auf die Sicherheit walten zu lassen. In diesem Falle nun handelt es sich 
darım, dab mit Rücksicht auf die eventuelle Aenderung der Nomen- 
dator nicht eine Verordnung seitens des Handelsministeriums erlassen 
werde, welche sich wieder auf die alte Definition von Klein- und Zwerg- 
kessein bezieht, Unser Streben geht sonnch dahin, daß in der za er 
wartenden Veroninung ein Passus ausgeschieden werde, welcher Beang 
nimmt anf die Definition der Zwerg- und Kleinkessel. 

Ich werde mir nun erlanhen, die Eingabe, welche seitens unseres Ver- 
waltungsrathes an das hohe k. k. Handelaministerium diesfalls zu richten 
wäre, zur Verlosung zu bringen, und beantrage dieselbe zu genehmigen. 
Dieselbe lautet: — 

Hoher x. k Handeleministerium ! 

Der ergebenst yeferfig'e Verwaltungsrath des Oenterr, Ingenieur. wnd 
Architekten- Vereinen bechrt sich, in Bezug auf den gerenmärtig im technischen 
Comit& des hohen k, k, Handelsministeriume in Beratk ung Ent- 
wre ar Festetell ig des Defahigungemnchmeisee für Kessel- und Maschinm- 
würter Folgendes zur geneigten Erwägung zu mterbreiten, 

Die seit 184 ‚siltige Bawordnmng für die k, k, Reichskaupt- nnd 
Residenzstadt Wien minemd in eingeheiwter Weise Kücksicht anf die Fit- 
wicklung des Kleingemerbes und die Versorgung der Wahnküuser mit 
Licht und Wärme unter Denürsumg won Demy konnen. Gleichumnhl Ali 0 
«der ergehen! gefertigte Verwaltungsrati für möglich, Erleichterungen in der 
Aufstellung won Dampfkesseln eintreien zu lamen, nlıme die äfentliche Sicher- 
heit unter das jetzt bestehende Maas kerahzudrücken. 

LIer wwerseichnete Verwalungsraih erachtet es daher für wünschen 
werth, deras in dem oben ermühn'en Enter‘ einer hohen k k. Ministerial- 
Vererdnung für Jen Befühigengenackweis der Kessel- und Maschinenwürter 
keine dem zu erwartenden Lanıdesgeseise worgreifende Lieftnition der Benrife 
„Klein- und Zanergkessel" enthalten sei, 

In Rezug anf die Ausbildung der Kessel- und Maschinenwirter wird 
der Standpunkt eingenommen, dam er «ie begahleren und sirchsumeren 
Leute sich zum Besuche em Fechcersen für Maschinen- und Dampf: 
kessehnärier melden amd mmtungemiar «lie Verwendung bei grümeren dAu- 
Iagen eratreben, sich wicht aber awsschliesslich auf die schlechter entinhnie 
Irienstleistong bei Alein- und Zusergmoren beschränken ansllen, Aus diesem 
Grunde dürfte es nicht nothnendig sein, für die Bemucher dieser Curse Ent- 
hebungen com dem Prüfungsesreng auszusprechen, wand auch nicht geboten 
sein, zu (dumater «dieser höchst! makrscheinlich zeiten vorkommenden Fülle 
eine matungemiss in eine Bnwordnung gehörige Definition in eine Prüfimgs- 
verorlnung anzunehmen. 

Der ergehens! gefertigte Verswnltungerarh geatattet ach daher, das 
hohe k. k. Harılelsministerium zu erauchen, hochdase'be wulle bei der zu 
erwartenden Verordnung für die Pröfeng der Würter won Dampikesseln 
und Dampfmasckinen sich nicht anf die bisherige Definition der Zwery- 
wol Kleinkessel beziehen, 


Felssprengungen unter Wasser in den Katarakten der unteren 
Donau am „Eisernen Thore“. 


Anszug aus dem Vortrage des Herru Ingenienra Michael v. Könyven- 
Totb, gebnlten in der Plenarversammlung am 4. April 1891. 


Der Vortragrende besprach vorerst den „Felsbrecher“ des Ingenienrs 
Thunbart und den „Felsbohrer* System Thunbart & Könyres-Töth, 
deren Detailpläne und Beschreibung in der Zeitsehrift publieirt werden 
sollen, Er hob als charakteristische Eigenschaften des eombinirten Fels- 
bobrer- und Felsbrecher-Systemes Folgendes bervor. Vorerst erfolgt das 
Sprengen des Gesteine, um dasselbe von der Spannung der oompasten 
Felsbänke zu befreien, dann erfohrt erst das Zerbröckeln der einzelnen, 
bereits aus der Spannung gehobenen Felstrümmer in kleine Stticke, welche 
der Strom wegflihren kann. Nen nnd charakteristisch ist der, ober dem 
Felsgrunde des Strombettes in 20—30em Höhe schwebende Caisson 
(Tnucherglocke) mit vomprimirter Luft, welcher es ermöglicht die 
Bohrung ungehindert durch den Strom vorzunehmen, ferner daß das 
Bohrgestell am Felsgrunde im Steombette wirklich unbeweglich ist, uu · 
abhängig vom Wasserstande und von der Stromgeschwindigkeit, dat 
die Zändleitung anf dem Felsgrund des Stromes genagelt ist, dat man 
endlich nach erfolgter Sprengung die etwa nicht gesprengten Felsrück - 
lässe sicher entfernen und die ganze Canalschle auf die verlangte 
Tiefe glatt abarbeiten kann. 


Kr. 16. 





Darauf besprach der Vortrmgende die Minentheorie und den Ver- 
gleich der Resultate der Felasprengungen mit dem Nutzeffecte der 
mechanischen Arbeit. Er zeigte, wo die Grenze der Wirkung der unter 
Wasser frei auf den Felsgrund gelegten Dyuamitiadungen sei, erhlirtete 
seine Behauptungen dureh Citate von gewiegten Theoretikern und Prak- 
tikern und belenehtete — von dem gewöhnlichen Schablonengang ab- 
weichend — die Wissenschaft der Minentbeorie in äußerst interessanter 
Weise, 

Der Vortragende schloss seinen objectiven Vortrag wit folgendem 
Schinssworte: 

„Unser Ziel war als Praktiker die Theoretiker darauf hinzn- 
weisen, was fiir Fragen wir von ibnen gelöst zu haben wünschen, und 
ebenso den Praktikern zu zeigen, was für Daten die Thesretiker von uns 
brauchen, Ich bin überzeugt, da& bei diesem zo selten vorkommenden Baus 
die Gelegenheit zur Aufklärung maucher angeregten Frage benützt werden 
wird, daß über das Verhältnis zwischen Sprengarbeit und mecha- 
nischer Arbeit wir bald im Klaren sein werden und nicht herumzu- 
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tasten brauchen, sondern mit factiseh ermittelten Zahlen rechnen werden 
können. Ich bin überzengt, dab die kön, ungar. Bauleitung am Eisernen 
Tbore, aber hauptsächlich die mächtige Generalunternehmung keine 
Mühe und Kosten scheuen werden, um über die Arbeiten genaue Beob- 
achtungen anzustellen, und über diese hiichst Interessante Arbeit, zum 
Wolle der ganzen Menschheit, zur Förderung der Wissenschaft and zu 
ihrem eigenen Vortbeile statistische D’aten zu sammeln und zu ver- 
öffentlichen. Eine auf wissenschaftlicher Basis gegründete praktische Ver- 
süchastation kann bei solchen noch nicht erprobten Bauten von großen 
Dimensionen auf den Gang der ganzen Arbeit und anf den Einheitspreis 
der Terstellung von außerorlentlicher Tragweite sein, 

Ich wiinsche nun zum Schlnase, daß die Generalunternehmung, 
die den seltenen Muth hatte, die schwierige Arheit in den Katarakten 
zu übernehmen, zum Wohle Üesterreich-Ungarns, zum Ruhme (des In- 
auarators, und mit einem wohlrerdienten, rallichen, schäünen Verdienste 
zum richtigen Termine das „Eiserne Thor“ zum Orient lne.* 


Mittheilungen über die generelle Anlage der Stadtbahn in Paris nach Project Eiffel 
und Betrachtungen über die Anordnung und den Bau der Wiener Stadtbahnen. 
Vortrag, gehalten in der Plenarversammlung am 7, März 1891 von Hetru Wilbelm BR. v. Finttich. 
(Schluss zu Nr. 14.) 


Meiue Herren! Sie werden mir wohl noch erlauben, die Gedanken 
des Herm Eiffel für unsere Verhältnisse zu verwerthen. 

Wir baben keine so ülbervölkerten Straßen, wie Paris, noch weniger 
solche, welche sich zur Anordnung von Eisenbahnen eignen; & entfällt 
daher vorläuäg der Ring, ich ange „vorläufig*, weil en alch 
im Laufe der Zeit nach vorgeschrittener Entwicklung der Stadt als 
zweckmäßig herausstellen könnte, eine innere Ringbahn, etwa wie folgt zu 
bilden: Franz Josefs-Bahnhof—Donancana), Hauptzollamts-Bahnbof— Wien- 
thal bis Elinbethbrücko— Lastenstraße und weiter in der Richtung gegen 
Oberdöbling bis zur Gürtelstraßen-Linie, mit welcher vereinigt die Ring- 
babı im Ursprung, d. i. im Bahnhof der Franz Josefsbahn sich schließt, 

Es ist vielleicht zweckmäbig, diesen Gedanken wach zu halten, 
und das definitive Staltbahn-Project sowie das Project des Stadtplanes 
mit Rücksicht anf einstige Ausführung einer inneren Ringbahn, welche 
auch das Ratbhaus ete, bedient, zu verfassen, 

In Wien baudelt es sich zunächst um die Zufahrts-Linien, 
d. b. um jene Bahnlinien, welche nach dem Projecte Eiffel den Bahn- 
verwaltungen zugewiesen sind, und zwar: 

Um direote Verbindung der Franz Josefabahn mit der bestehenden 
Verbindungsbahn beim Hanptzollamte; um direete Verbindungen der 
Elisabeth -Westbahn mit der Verbindungsbahn beim Hauptzollamte und 
mit der Franz Josefsbahn, und um directe Verbindungen dieser neuen 
Linie mit der Donanuferbahn. 

Analog dem Vorgang im Projecte Eiffel, wären diese Linien von 
den Verwaltungen der Franz Josefsbahn, Klisabeth-Westbahn und der 
Drmnnaferbahn herzustellen; weil aber alle drei Bahnen Kigenthum des 
Stantes sind, 30 hätte die Verwaltung der Staatabahnen die Ausführung 
der neuen Verbindungen zu übernehmen, was nmsomehr erwartet wird, 
ala sie eine Reihe neuer Handelapunkte erhält, Quellen, welche sich zum 
Berom vereinigen, d. h. den Staatsbahnen einen mächtigen Zuwachs des 
Verkehres verschaffen. Es werden keine neuen Linien verlangt, sondern 
nur nothwendige Ergiusungen bestehender Bahnen, welche, 
da ca. einer halben Million Einwohner die Bahnen näher gerückt werden, 
die Einnahmen der Bahnen erhöhen; es folgt hierans, das der Staat, nis 
Eigentbiimer der Bahnen, ein besonderes Interesse an der Herstellung 
der Stadtbahe in Wien Iaben wird. 

Die Eisenbahn ist eine Dienerin der Menschheit, ihre Aufgabe 
besteht darin, sich ihr zur Verfügung zu stellen; sie darf nicht rahen, 
bis sie alle Conemrrenten besiegt hat, sie hat aber auch die Pflicht, den 
Segen, den sie spendet, gleichmäßig der ganzeu Bevölkerung zu- 
zuweisen. 

Im Memoirs Eiffel ist ausdrücklich hervorgehoben, daß die Ring- 
babn, sowie alle Zufahrtslinien zu Hanptbahnen nach dem Syatem 
der letsteren zu bauen «ind; ich halte dieses für einen Beweis, daß, 
wenn überhaupt eins Eisenbahn, im Wienthale zur Westbahn führend, 


gebant wird, dieselbe ebenfalls „ls Hanptbahn herzustellen ist; es wäre 
wohl ein Fehler, welcher sich in Zukunft herausstellen wird, wenn 
hier ein geringeres System (Krauas' Dampf-Tramway) zugelassen würde. 

Die Verlängerung der Kranss'schen Balın Mödling-Gumpendorfer 
Linie im Wienthal gegen die Stadt wiirde voraussichtlich das directe 
Fahren vom Centrum zu den Stationen der Westbahn unmöglich machen, 
und einen Zwang, unterwegs umzusteigen, wohl fitr Jange Zeit einführen, 
Im Interesse der Berölkerung ist daher, nach meiner persönlichen An- 
sieht, zu wünschen, daß der Antrag Kranss, „ron der Gumpendarfer 
Linie ab Bahnen in die Stade und zu den Bahnhöfen olıne jede Garantie 
zu bauen“, nicht genehmigt wird, weil eine Feasel des Verkehren ent- 
stände, welche nicht leicht, und nur mit großen Kosten abgestreift 
werden könnte. Der große Erfolg der Stadtbahnen, welche zu Hauptbahnen 
führen, liegt hauptsKehlich in der Möglichkeit des dirveten Verkehres; 
dagegen kinnen Bahnen, welche keine Beziehungen zu Hanptbahnen 
baben, in einfacherer leichterer Art angelegt werden. 

Ich konnte nie verstehen, warum die Verwaltungen der Haupt- 
bahnen der Lösung der Stadtbahnfrage #0 wenig Vorschub leisteten; ich 
boffe fibrigeens, «4 wird sich in Bälde eine hochgestellte Person in das 
Zukunftsbild unserer Kaiserstadt vertiefen, uud mit gewaltiger Hand 
den Grund legen zu planmätigem Vorgehen. Die Gürtelstrabenlinie iat 
wohl anf freiem Grunde leicht zu begiunen, wenn die Festungswerke 
gefallen sind; aber täuschen wir mos nicht. Die Donaucanallinie 
und die wit letzterer in Verbindung stehende direete 
Linie zur Westbahn sind die Schmerzenskinder, welche 
geboren werden missen, wenn in Wien die Thatenlosig- 
keit anfhören und ein gesundes arbeitsamen Leben sich 
entwickeln soll. 

Schließlich erlauben Sie noch, Herm Eiffel einen Glückwunsch 
auszusprechen für die geistreiche IAsung der großen Stadtbahnfrage 
und unserem Mitgliede in Paris, Herrn Pontxen, welcher berufen ist, 
eins hervorragende Stelle Im Unternehmen der Metropolitaine zu be- 
kleiden, für die Uebermittlung der gegebenen Daten zu danken. 


Discussion zu dem vorstehenden Vortrage. 


Bandirecstor Bode: 

Von zehn zu zehn Jahren kommt doch wieder die Frage der Stadt- 
bahn auf's Tapet und deswegen begrüße ich die Auseinandersetzungen 
des geelhrten Herr Vorreiners mis außerordentlicher Freude. Diese 
Frende steigert sich noch bedeutend, well ich zwei große Fortschritte 
wahrnehme, Der eine Fortschritt — allerdings ein natargemäßer -- ist 
die unaufhaltseame Zunahme der Berölkerung der Städte; diese hat 
in den zweimal zehn Jahren, seit welchen in Wien die Stadtbahn in Frage 
steht, von ca. 700,0 Menschen, die Groß-Wien vor 20 Jahren gezählt 
bat, sich auf 1,48,00%) Einwohner im Jahre 1881 und nach abermals 
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zehn Jahren anf 1,342.000 vermehrt. Wenn Sie sich diese Ziffern betrachten, 
so werden Sie entnehmen, daß Wien trotz wirthschaftlichen Anfschwunges 
und wirtbechaftlichen Niederganges jährlich um 3 Percent der Bevölkerung 
zugenommen hat. Nehmen Sie nmr die ganz kleine Spanne Zeit von 
30 Jahren In Betracht, » wird sich die Berülkerangszahl Wiens ver- 
doppelt baben und wir werden vor der Ziffer von 21, Millionen Ein- 
wohnern stehen. Der natürliche Lauf der Dinge hat Paris dahin ge- 
bracht, mit allem Ernste an eine Stadtbahn zu denken, und es int go- 
raleza unmöglich, auch für Wien den Gedanken einer Stadtbahn nun- 
mehr unberüicksichtigt zu lansen. 

Das zweite erfreuliche Ereignis, welches ich constatiren müchte, 
ist das, daß einer der Factoren, der unbedingt mitarbeiten mmas, sich 
wenigstens in Paris besonnen hat, thatsächlich mitzuthnun, und dies sind 
die Bahnen. Denn ohne die Vollbabnen ist eine Ausführung der Stadt- 
balın einfach unmöglich. Eine glückliche Finanzirung eines Staltbahn- 
unternehmens abgesondert von den Vollbahnen ist undenkbar, wie Ihnen 
das Beispiel von Berlin beweisen kann, wo Sie, wenn Sie auch die 
Kosten für eine viergeleisige auf eine zweigeleisige — die ich auch 
heute nur für genligend halte — restringiren, noch immer keine Ver- 
zinsung bekommen, trotzlem der Verkehr riesig zunahm, Es ist par 
kein Zweifel, dab andere Factoren mitthun miissen, heiten sie num 
Staat, Commmne oder Vollbahnen. Die Vollbahnen sinl selbatverständliech 
in ihrem eigensten Interesse dazu verpflichtet. Schen wir uns unsere 
Vollbahnen an! Diejenigen, welche den Varorteverkehr haben, sind 
einfach nicht mehr im Stande, ihn zu bewältigen. In die Frage, waram 
dies unmöglich ist, einzugehen, ist jetzt wohl nicht der greigmete 
Moment. Eine Abhilfe bestinde nur in dem vollständigen Umbau der 
Haupthahnhöfr, wns aber so viel kosten wlirde, dab um dasselbe Geld 
etwas viel Rationelleres geschaffen werden könnte, nämlich eine Stadt- 
babn,. Wenn man Buhnen in ein Ländehen mit kaum 100.000 Ein- 
wohnern hineinbaut, ao muss man (doch einer Stadt von einem Paar 
Millionen Einwohnern die nöthigen Mittel geben, alch auszudehnen, Der 
Herr Vortragende meinte, Wien babe nicht so tiberflillte Straßen. Dies 
ist ganz nebensächlich, Die Abhilfe für die Veberfüllung der Straßen 
besorgen ganz andere Factoren, Dies sind die Bahnen untergeordneten 
Ranges, die Tramway etc. Ea ist naturgemäß, daß sich die Stadt dort 
ausdehnt, wo bente schon Verkehrsalern bestehen, oder wo man künftig 
sulche schaffen wird, Ich habe noch zur Entschuldigung für die heutige 
Anlage aller bestehenden Vollbabnen zu bemerken, dab zu jener Zeit, 
wo dieselben gebaut wurden, an eine solche Ausdebuung des Verkehres 
in die Vororte gar nie gedacht werden konnte, Damals hat ja noch der 
Satz gegolten, dab der Persouenverkehr nur eine Last für die Bahnen sei. 

Noch ein Moment möchte ich, und zwar wieder für Paris hervor- 
heben, dad man nämlich den Schreeken vor den Tunnels verloren hat, 
und daß Eiffel, trotzdem er gewohnt ist, in luftigen Höhen zu wandeln, 
sich nicht gescheut hat, 7 km Tunnels zu projectiron, Bei uns ist man 
seinerzeit vor ein paar hundert Meter zurückgeschreckt, 

Gestatten Sie mir noch dem Gedanken Ausdruck za geben, dab 
heute nicht mehr von einer Stadtbalın schlecht wegr, sondern offenbar nur von 
Stadtbabnen die Rede sein kann; denn den verschiedenen Ansprüchen, 
welche der Verkehr in einer Großstadt stellt, genügt die Hauptbahn 
allein auch nicht. Die Hunptbahn wird nur gewisse Fanctionen ver- 
richten können, und andere Functionen missen von anderen Factoren 
verrichtet werden. Ich brauche nur auf die Tramway hinzuwelsen, Die 
Tramway wird nie ersetzen können, was die Stadtbahn bietet und um- 
gekehrt. Es wird eine die andere durchaus nicht beeinträchtigen, wie 
auch das Beispiel von Berlin schlagend nachweist. Die eine hat ein 
ganz anderes Verkehrsgebiet, wie die amlere, Aber es scheint mir, dab 
in neuester Zeit ein Factor hinzugekommen ist, der alle Beachtung ver- 
dient, Es handelt sich darsım, die Einwohner Wiens ans den entfernten 
Wohnsitzen zu ihren Geschäften in die Stadt hereinzubringen, wobei 
jeder Zeitrerlust Geldverlust ist, Diesen Zweck können nur die Bahnen 
erfälleu; die Tramway aber bat ihre loeale Bedeutung. 

Dieses Verbältniss wird sich um so mehr steigern, wenn die 
Vollbahnen einen Theil der Arbeit übernehmen werden, den hente die 
Tramway besorgt, Dafür wird die Tramway Raum tür das eigentliche 
Stadtpublieum bekommen; dab sie heute dieses Raumes entbehrt. wissen 
wir alle nur zu gut. Diese beiden Verkelrsgebiete lassen aber noch eine 
Läcke zwischen sich, und ich glaube, dab wir nach den Erfahrungen 
der letzten Zeit ein Mittel an der Hand haben, dieses Zwischenglied zu 


schaffen, und dieses werden die elektrischen Bahnen sein. Diese werden 
durch die Vorzüge, die sie besitzen, in der Lage sein, namentlich mit 
Räcksicht auf den Umstand, daß die kleinen Waggons in jedem beliebigen 
Zeitintervalle abgehen können, sich den Verkehrarerhältnissen anschmiegen 
zu kinnen Die elektrischen Balnen werden für die Entwicklung des 
Stadtverkelirer ganz gewiss eine bedeutende Zukunft haben. Sie haben 
den ungehearen Vortheil der größeren Geschwindigkeit gegenfiber der 
Tramway. Der Vortheil der schnelleren Fahrt muss geschaffen werden, 
und dieses schnellere Fahrt kann als Mittelglied die elektrische Bahn 
ganz zur bewältigen. Ich kann mich bei dieser meiner Ansicht auf eine 
elektrische Bahn berufen, und zwar anf die in Pest, und ich hin über- 
zeugt, daß die «elektrischen Bahnen bei uns in kurzer Zeit eine große 
Rolle spielen werden. Die elektrischen Habnen und Tramways sind 
Privatunternehmungen, die Stadthbahnen sind, wie die Verhältnisse heute 
bei uns stehen, einfach eine Frage, die nur der Staat lösen kann und 
kisen muss; demn Finanzkräfte werden sich für eine eigentliche Vollbakn 
niemals finden lassen, 

Hofratı Bischoff: 

Ich kann wohl nicht in eine nähere Darlegung Aber die uns hente 
vorgebrachten Meinungen und auch nicht darauf eingehen, speciell meine 
Meinung über diese Fragen abzugeben. Aber Eines mm ich denn doch 
constatiren, und dies ist, dab in wmaßgebenden Kreisen, wie Sie auch 
schon aus mehreren offüciellen Kundgebungen erfahren haben, die Er- 
richtung einer Stadtbahn studirt wird. Und ich constatire weiter, das 
nicht nur (lie Ausführungen des Herrn Architekten v. Flattich, sondern 
auch jene des Herrm Directors Bode in den Kreis dieser Studien bereits 
einbezogen sind. 

Ober-Inspecetor Bömches weist darauf hin, daß das Projeet 
der Pariser Stadthahn die Ärmeren Arbeiterquartiere von Paris gar nicht 
berührt. Ferner fragt derselbe den Herr Vortragenden, wieso es 
komme, daß das Projeet Eiffel die Frage einer elektrischen Bahn nicht 
in Betracht ziehe, 

Ritter v, Flattieh: 

Herr Eiffel hat die Stadtbahnlinie für jene Strabentheile pro- 
jectirt, die vom Volke stark benützt werden, um die Menschenmassen 
der am stärksten frequentirten Straßen nach den anderen Linien leicht 
befürdern zu können. Was jedoch den Betrieb der Bahn anbelangt, #0 ist 
diesbezitglich noch gar keins Entscheidung getroffen. Im Debrigen glaube 
ich Herrn Hofratı Bischoff den besten Dank sagen zu sollen; demn 
wenn mein Vortrag gar keinen auderen Erfolg gehabt hätte, ala dem, 
zu erfahren, was in dieser Angelegenheit in maßgebenden Kreisen ge- 
schieht, 30 ist dies meines Erachtens schon ein großer Erfolg. 

Hofrath Bischoff: 

Ich habe nur gesagt, dab die Frage in maßgebenden Kreisen 
studirt wird. Das steht auch in den Zeitungen. Ich wollte damit nur 
constatiren, dab die hier ausgeführten Ideen meines Wissens auch schon 
in diesen Kreisen ventilirt wurden. 

Ich möchte aber noch ein paar Worte bezüglich der elektrischen 
Balınen, wu. zw. in Bezug auf Paris sprechen. Es wurde gefragt, warum 
bei dem Pariser Projecte eine elektrische Bahn nicht in Rücksicht ge- 
zogen wurde, Ich glaube, daß es keinem Menschen, der nar eine Idee 
von einem Bahnbetriebe hat, einfallen wfrde, die Pariser Ringbabn 
elektrisch zu betreiben, weil dann die Verbindung mit den bestehenden 
Bahnhöfen unmöglich gemacht wird. Ganz etwas Anderes ist en, wenn 
mehrere oomcentrische Ringbahnen angelegt sind. Diese untereinander 
mittelst elektrischen Bahnen zu verbinden ist eine ausftihrbare Idee. 
Ich finde überhaupt die Idee der Pariser Ringbabn für ganz richtig. 
Bei ans aber wird es nicht möglich sein, eine derartige Bahn zu 
schaffen, weil sich nicht die Financiers finden werden, die das nöthige 
Anlage-Capital aufbringen sollen. 

Weiters möchte ich erwähnen, daß die Herstellung einer Ring- 
balın im Sinne des Pariser Projectes durch Heranziehung von Prirat- 
Capital für Wien eine Unmöglichkeit ist; denn die Bahnen werden- 
immer sagen, wir haben kein Interesse an einer solchen Stadtbahn, Die 
Nordbaln wird sie nicht machen, weil sie keinen Localverkehr bat; die 
Nordwestbahn auch nicht; vielleicht die Sadbahn, Es bleiben abo noch 
die Staatabahnen. Da kommen wir aber anf ein Thema, welches ich 
nicht weiter verfolgen kann. Aber das glaube ich denn doch aussprechen 
zu können, dab unsere Wiener Stadtbahn nicht zustande kommen katın 
wenn nicht die maßgebenden Factoren, Stadt, Staat und Land zusammen, 
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wirken. Mit vereinten Kräften wird die Durchführung möglich seie, nicht 
aber darch Herauziehung einzelner Bahngesellschaften. 

R. v. Flattich: 

Herr Hofrath Bischoff aagte, dab bei uns kein Ring zustande 
kommen könne, weil das Geld dazu fehlen würde. Darauf muss ich 
erwidern, daß ja der Theil vom Franz Josefsbahnhofe bis zur Elisabeth- 
bräcke schon fertig ist. Dn die Gürtelstraßenlinie auch schon fertig ist. 
bandelt es sich nur um den letzten Theil, Ich bin überzeugt, wenn 
ein Privatmann küme und sagen würde, ich baue diese Balın, #0 würde 
der Staat ihm dies nicht gestatten und sagen, ich mache sie arlbst. 
Er wird sich darum reiben, diesen Theil zu bauen. Ich bin überzeugt, 
dab sich schließlich der „Staat* dieser Angelegenheit bemlichtigen wird, 
wie es auch in der Natur der Dive liegt, da er ja die Bahnen nicht 
vollständig ausgebant hat. 

Hofrath Bischoff: 

Herr Baudirector v. Flattich hat gesagt, der Staat wird sich 
darım reißen, eine dieser Linien zu bauen. Dies wird er nicht thun; 
demn ich weiß nicht, warum gerade der Staat als Besitzer der anderen 
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Bahnen Interesse daran haben aollte, die Linie zu bauen, Als Staat 
selbst wird er allein für die Stadt Wien auch nicht die erforderlichen 
großen Capitalien nusgeben können. Deshalb bin ich der Meinnug, dab 
ein Zusammenwirken von verschiedenen Faetoren, die interewirt sind, 
stattfinden muss, 

Oberbanratı Kaiser: 

Ich glaube, die finanzielle Frage tritt hier im Ingenieur- und 
Architekten -Verein in den Hintergrund. Die Hanptsache besteht darin, 
wie wird die Bahn gebaut, und ich glaube, der Mahnruf des Herrn 
Vortragenden ist zur rechten Zeit gekommen. Es hanılelt sich für unseren 
Verein darum, zu verhindern, dab die Stadtbahn In unrichtiger Welse 
ausgefiihrt wird, in einer Weis, daß auf Decennien, ja auf ein Jalır- 
hundert hinaus die Hoffnnug verloren geht, dab eine richtige Stadtbahn, 
wie sie die Neuzeit verlangt, durchgeführt wird, Ich glaube also, wir 
sind dem Herrn Vortragenden zu großem Danke verpflichtet, dab er 
diesen Ruf ergeben lieb, und ich hoffe, daß sich unser Verein in nächster 
Zeit wieder mit dieser für Wien so hochbedeutenden Frage beschäf- 
tigen wird. 


Ueber teehnische Materialprüfungen und deren genaueste Hifsmittel, insbesondere über 
Emery’s Prüfungsmaschinen. 
Von Bernhard Kirsch. 
(Vorgetragen in der Fachgruppe der Maschinen-Ingenienre am 5. November und 4. December 1890.) 
(Schlnss zu Nr. 14.) 


Die Kraftmessung 
bildet den interessantesten Theil der Maschine, In dem Schema Fig. 4 
ist die Stellang der Wügevorrichtung für den Fall eines Zugversuches 
akizzirt. Emery überträgt die Kräfte, welche zu messen sind, nicht direet 
auf einen Hebel mit Stehblechdrehpunkten, sondern legt in das Unter- 
gestell e eine hydranlische Presse eigener Art. Dieselbe ist nach dem 
Prineip der Stebbleche construirt und besteht aus einem flachen kreis- 
runden Gefüss a (Fig. 10), mit Flüssigkeit (2 Theile Alkohol von Me + 
1 Theil chemisch reines Glycerin) bie zum Rand gefüllt. Auf die kreis- 
formige Oeffnung desselben denken Sie sich ein papierdinnes Meesing- 
blech gelegt, Mings des ganzen Rander ringsum gedichtet und anf dieses 
Blech eine dicke kreisrunde Stahlplatte 3 gelagert, deren Durchmesser um 
wenige Millimeter kleiner ist, als derjenige der Oeffnung des unteren 
Gefüsses. Hierdurch bleibt ein ringfürmiger Streifen des Deckbleches 
frei und kann sich biegend bewegen, wenn die Deckplatte auf das Blech 
gedrückt wird, Bei einem solchen Drack ist aber wegen der verschmwin- 
dend geringen Zusammendrückbarkeit der Flüssigkeit der Weg, auf 
welchem der Druck in eine Fiüssigkeitapressung tibertragen wird, ver- 
schwindend klein, demnach die Diegung des frei liegenden Blechringes 
gleichfalle Anßerst gering. Der Biegungswiderstand des dünnen Blech- 
ringen ist hierbei der einzige Widerstand, welcher als Fehler bei der 
Umsetzung der Belastung in Flüsigkeitspressung auftritt. Ala hydrau- 
lische Presse lässt sich die ganze Vorrichtung insofern auffassen, ala der 
Deckel den Kolben, das federsde Blech die Dichtung, ihr Biegungs- 
widerstand die Manschettenreibung und der untere Theil, in welchem 
die Flüssigkeit sich befindet, den Presseylinder vertritt. Man erkennt, 
daß das Princip der Stehblech-Beweglichkeit auch hier angewendet lat. 
Indem nun das Versuchsstück 2 (Fig. 4) von der unteren Einspan- 
nung 5 aus, an dem riereckigen Rahmen e zieht, welcher die Emerypresse 
oder, wie man sie zu nennen pflegt, Emery'sche Done umfasst, während 
der Deckel der Dose alch mit Hilfe einer atarken Traverse / seitlich 
gegen das feste Gestell « der Maschine stlltet, wird die Doss dem 
Zug entsprechend gedrückt. Der Dosenraum sorrespondirt durch ein 
dünnes Rohr mit einer gleich eingerichteten kleineren Dose 4 im Mess- 
apparat, welcher also nur durch dieses dünne Rohr mit der eigentlichen 
Maschine verbunden ist. Dies hat einen besonderen Vorzug, weil die 
Schläge in der Maschine sich nicht auf diesen feinen Apparat übertragen 
können, 
Ehe ich auf die weitere Beschreibung der Messung dieses Filssig- 
keitsdruckes tibergehe, will ich noch kurz beschreiben, wie die Wirkung 
der Maschine bei Drück sein würde, Man senkt den Rahmen «, welcher 
den Dosenkörper mit den zwei Traversen f umfnast, so lange, his der 
obere Spielraum zwischen e und f (circa 08mm) verschwand, dann weiter 


bis der Spielraum zwischen der unteren Traverse / und dem Gestell « 
(eirea OAmm) verschwand ; aladann mnaa jede Last, die auf den Rahmen « 
drückt, unmittelbar auf die Dose drücken, während die letztere sich 
unten anf das feste Gestell © anflagert. 

Diese ganze Senkung geschieht mit Hilfe der Vorrichtung für eine 
Anfangsbelastung der Dose, beror die Probekörper dieselhe belasten. 
Diese Vorrichtung, unter dem Rahmen e bei A angebracht, ist äußerst 

sinnreich und verdient besondere Erwähnung. 


— — — Sie schen zunächst in Fig. 11 eine durch 
— = den ganzen unteren Theil der Maschine hin- 
= | — durch gehende Traverse «, an welcher ver- 





> 1, > mittelst der Schrauben «4 und « die Bleche d 
ec —Z ll une, und e befestigt sind. Zwischen diesen Blechen 
Fi. 11 liegen die Druckfedern f. denen insgesammt 


eine Spannkraft von 3000—4000 kg durch 
entsprechendes Anziehen der Schrauben d und e gegeben wurde. Diese 
Vorrichtung kann mit der Traversw a gegen dns feste Gestell (e in Fig. 4) 
der Maschine gehoben oder gesenkt werden, indem zwei mit ihren Enden 
in Kugelgelenken an der Traverss befestigte Schrauben im festen Gestell 
gedreht werden. Will man beim Zuge In der Maschine der Dose eine Anfangrs- 
pressung ron unten nach oben ertheilen, so hebt man die Traverse a (Fig. 12) 
su lange, bis das Blech 5 sich gegen die am Rahmen {e in Fig. 4) be- 








Fig. 18. 
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findlichen Statzen g legt, um dann noch so viel weiter, bis der Kopf 
der Schranbe d gegen die Traverse a unten Luft hat. In dieser Stellung 
wirkt die ganze Federspannung auf die Dose von unten nach oben, 
Bei Druckversuchen senkt man die Traverse « (Fig. 13), bis sich das 
Bloch e anf die Köpfe zweier Schrauben A auflegt, die das Blech c frei 
durchdringend im Rahmen ihren Sitz haben, dann noch #0 viel weiter, 
bis die Schranben e mit ihren Klpfen über der Traverse a Luft haben, 
In dieser Stellung wirkt die ganze Federspannung auf die Dose von 
oben nach unten, Durch Mehr- oder Weniger-Senken der Traverse @ 
kann man außerdem jeden beliebigen Zwischenbetrag der Federspannung 
von 3000-4000 kg auf die Dose übertragen, 


- 
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Das ans der Dose und den beiden Trarversen /, Fig. d,gebildete Ganze 
kann also dem Spielmum von O3mm entaprochend gehoben und gesenkt 
werden nnd legt sich bei Zuge oben, bei Druck tnten gegen dns Gestell 
e. Es ist noch Interessent zu erwähnen, daß selbst der kleine Spielramm 
von ('ömm eigentlich Aberfttsnig ist und daß die Dose sogar arbeiten 
wärde, wenn sowohl zwischen dem Rahmen « und den Trarersen f, als 
auch zwischen den Traversen f und dem Gestell © der Maschine gar 
kein Spielraum wäre, oder wenn gar diess Theile so fest um die Dose 
gefügt wären, daß dieselbe etwas gepresst wiirde, dena dann würde 
durch die Vorrichtung für Anfangsbelastung der Dose der nöthige Spiel- 
raum entsatelen. Man beachte hierbei, dab die Bewegungen des Dosen- 
deckels nicht grüßer sind, a's + VOOKMam, ein Spielraum, der dann 
immer zu beschaffen ist, Außerdem werden vor Beginn jedes Versuchs 
die Anfangspressungen der Dose immer erst (durch Gegengewichte im 
Mesenpparnte anageglichen. 

Wie geschieht nun die Messung des Flüssigkeit«- 
druckes in der Dose? Fig. 4 zeigt dns dünne Verbindungsrohr von 
der großen Dose in der Maschine nach der kleinen Dose 7 im Mess- 
apparat. Der Deckel der letzteren wirkt durch Stehblech auf den ersten 
Hebel # (Dicke 60mm, Breite 200mm), tmd dieser durch die Zugstange 
k auf den zweiten, den Gewichtsbebel /, dessen Beweglichkeit durch 
zwei Anschläge n begrenzt iar. Das Ende von ! wirkt anf den dritten 
Hebel », eigentlich nnr einen Zeiger, Alle Verbindungen sind Stah- 
bleche. Die Spitze von m apielt anf einer Theilung, die den mit o be- 
zeichneten Spielpunkt in der Mitte trägt. 

Die Gewichte, welche die Belastungen der Dose in der Maschine 
ansgleichen, also anzeigen, werden nach Art der arithmetischen Gewichts- 
auflagerang am Hebel ! aufgehängt, indem an vier Stellen desselben 
Stangen in Blattfedern hängen; jede dersclben trägt Consolen für die 
Gewiehtsstäbehen. Um ein Pendeln der Stangen zu verhindern, sind die- 
selben am unteren Ende durch borizontale, sehr lange Blattfedern am 
Gestell befestigt. Za beiden Seiten jeder Gewichtsitange 
a (Fig. 14) befinden sich zwei im Gestell vertienl ge- 
führte geführte Stangen 6, jede mit Consolen «, die 
nach innen der Gewichtsstange zugekehrt sind. Jeder 
Gewichtastab «? liegt auf zwei seitlichen Consolen c auf 
und wird durch gleichzeitige Senkungen der beiden 
Seitenstangen 5 auf sein Mittelconso] « aufgelegt. Indem 
nun der vertieale Abstand zweier Console e größer ist, 
als der zweier Console e, ist es möglich der Reihe nach 
die Gewichte d auf die mittlere Stange a aufenaetzen. Fig. 14 zeigt die 
Stellung, wo das untere Gewicht selon auf den Messapparat belastend wirken 
kann, während das obere noch von den Stangen d, also vom Gestell ge- 
tragen wird. Durch geeignete Hebelrorrichtangen verschiebt sich zugleich 
mit der Senkung von d eine Zeigerspitze auf einer Tafel und zeigt dort 
an, wie viel Gewichte bereits wirken. Man hat also nicht müthig, die 
Gewichtsauflagerung xu verfolgen, sondern arbeitet nur mit den vier 
Handgriffen, welche den vier Gewichtssätzen entsprechen und beobachtet 
die kleine Tafel, anf welcher die vier Zeigerspitzen sich anf- und ab- 
schieben. 

Die Hebel i und ? (Fig. 4) aind #0 kräftig constrairt, daß merk: 
liche Biegungen selbst bei Aufbängung süämmtlicher Gewichte und der 
Gesammtleistung der Maschine von 70.000 kg nicht vorkommen, Die Be- 
wegung des Hebelsystema ;, !, m ist überhaupt #0 gering, dad die Zeigernpitze 
um + 20 wem, dae Ende von ? um 4 45mm, das Ende von um + O‘018mm, 
der Deckel der kleinen Dose g nm + FO00B mm und der Deckel der 
groden Dose in der Maschine um + WOOWId m sich höchstens be- 
wegt, Bei dieser geringen Beweglichkeit ist auch die geringe Hühe der 
Filüssigkeitsschichte in der großen Dose erklärlich und man versteht, 
warm sie völlig ausreicht, wenn sie 05mm beträgt, so daß der Deckel 
niemals anf die untere Fläche aufdrücken kann. Das Letztere kann auch 
deshalb nicht eintreten, weil die Theile e und f (Fig. 4) durch 10 hori- 
zontale Federn absolut vertienl geführt sind. 

Die Vebersetzungsverhältnisse von den Gewichtsstangen am Hebel 
I bia zum Deckel der großen Dose sind ziemlich bedeutend, »o daß die 
sechs größten Gewichte, deren jedes in der Maschine durch 10.000 kg 
ausbalancirt wird, nur O-Pky wiegen. 

An dem Hebel ! sind vier Lanfgewichte angebracht, desgleichen 
am Zeiger m drei verschiebbare Gewichte, Die letzteren werden gewühn- 
lich nicht benutzt, so bald die Maschine ordnungsmäßig hergerichtet 





Fig. 14. 
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ist ; sie sind durch Klemmschrauben festzustellen und dienen zwei der- 
selben (ein größeres und ein kleineres) zum Ansbalanciren des Wäge- 
apparates, wenn die Dose keine Anfangsbelastung hat; das dritte ist 
anf einem vertienlen Anantz am Ende den Zeigers m rertical verschieh- 
bar und dient daxa, den Ausschlag des Zeigers an der Spitze so zu re- 
guliren, dab man an der Theilung, anf welcher der Zeiger spielt, Kilo- 
gramme ablesen kann. Ein Intervall dieser Theilung d. # 2 mm, entspricht 
dann 105 in der Maschine, Außerdem dient das eine der Lanfgewichte 
an ', welches an einer Theilung geht, zum Ausgleichen einzelner Kilo- 
gramme bis zu + 1249, Die drei übrigen Laufgewicht« an ! von ver 
schiedener Größe haben den Zweck, den Anfangsdruck in der Dose aus- 
zugleichen, Der Zeiger m zeigt ein auf den Rahmen « in der Maschine anf- 
gesotztes Gewieht von BI0g gut an, eine Empfindlichkeit, die 
jedenfalls unerreicht dasteht. 


Die Einspannvorrichtungen 


sind wiedernm sehr sinnreich und wirken ausgezeichnet. Kennzeichnend 
ist die absolute Zwaugläufigkeit derselben, insofern der Rahmen siarr 
vertical geführt ist und die Einspannungsglieder an demselben fest- 
sitzen. Die Greifküpfe für Zerreibversuche werden einerseits an 
den Rahmen e, Fig. 4, andererseits an den Kolben 4 geschraubt und enthalten 
zwei kreiseylindrische Ausbohrungen, deren Achsen geneigt zu einander 
sind, so daß die Crlinder, welche in diesen Bohrungen gleiten, sich 
bei Vorwärtsbewegung im gleichen Sinne einander nähern. Die Oylinder 
können sich nicht mm ihre Achsen drehen, weil ein gemeinschaftlicher 
Bolzen sie beide senkrecht zur Achse des ganzen Greifkopfes durch- 
dringt, und sie gleichzeitig zwingt, gleichmäßig viel vorwärts zu 
rücken. Diese als Keile wirkenden Oylinder packen das Versuchsstlick 
nicht direct, sondern es werden geeignete Einlagen, die leicht ans- 
wechselbar sind, bineingegeben. Damit num die Probestficke gleich vom 
Anfang am mit einer gewissen Reibung gehniten werden, ist der gemein- 
schaftliche Bolzen, anf den die Cylinder aufgesteckt sind, mit einem 
Ansatz versehen, auf den eine Feder drückt und bierdurch die Oylinder 
einander zu nähern sucht. Dieser Ansatz trägt Zähne, in weiche ein 
Zahnrad greift, dan seinerseits durch Sperrklivke eine Feststellung der 
„Keileylinder* in jeder Lage und für jeden Zussmmendrückungszustaud 
der Feiern gestattet, 

Die Greifstücke als Einlagen besitzen nur im rückwärtigen Theil 
Zähne, die sich jedoch nicht mit scharfen 
Kanten in das Probematerin] einpressen, sondern 
— J mit Flächen (Fig. 16). Die Zähne ragen »o 

Fig. 15 wenig vor (cn. O2 mm), dab nur eine geringe 

z Eindräckung stattfinden kann und alsdanı 

der vordere Theil der Einlagestücke mit seiner glatten Fläche sich 

aufpresst, so dab er durch die entstehende Reibung gleichfalls fest- 

haltend wirkt. Hierdurch ist es vermieden, daß der erste Betrag der 

Zerreißkraft gleich darch einen Zahn in die Greifköpfe tbergeführt wird 
und dab ein Reissen unter diesem Zahn eintritt. 

Nur bei schr »prölen Materinlien ist ea mir vorgekommen, dab 
die Eindrückung der Zühne nicht »» weit ging, um die vordere glatte 
Fläche zur Anlageruug zu bringen, »o daß also der erste Zalın wegen 
seines localen Druckes, gegen den spröden Materialien gerade besonders 
empfindlich sind, Reissen in der Einspannung herbeiführte. Solche Mate- 
rialien bieten aber überhaupt große Schwierigkeiten bei der Einspannung, 
so daß sie immer mit angearbeiteten Köpfen eingespaunt werden sollten, 
Bei Drähten ist dies freilich ansgeschlossen, und deshalb wird man es 
mit den bis jetzt bekannten Hilfamitteln nicht erreichen können, sprüde 
Drähte mit Sicherheit in der freien Länge zu zerreissen. 

Die Druekvorrichtungen sind in Kugellagern beweglich, »o 
daß vor Beginn der Versuche die Druckflächen dem Probestück ent- 
sprechend genau ausgerichtet werden können, Während des Versuches 
bleiben sie dann starr in der ausgerichteten Lage. 

Für Biegungsversuche wird auf dem Rahmen « eine große 
Traverse befestigt, welche die zwei verstellbaren Auflager trägt; die 
Maschine arbeitet dann wie bei Urackversuchen in der Mitte auf das 
beiderseits aufgelagerte Stück drückend oder biegend. 


Die Auwendung der Maschine 
ist eine äußerst einfache. Nachdem die entsprechenden Greifklipfe etc. 
eingesetzt sind, stellt man die Dose auf die entsprechende Verauchsart, 
2. B. Zug, und zwar mit der Anfaugsbelastungs-Vorrichtung, indem 
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man so weit anzieht, bis die Dose eine gewählte (meist 3000 ky) An- 
fungsbelastung hat, und bringt dann durch Verschiebung der Lanfgewichte 
am Hebel 4, Pig. 4, den Zeiger » auf den Nullpunkt. Der Versuch kann he- 
ginnen. Bei einem Zerreissversuch wird an dem Greifkopf durch Auf- 
setzen eines Schlilssels dns Zahnrad gedreht, die Greifeylinder also 
zurückgezogen, bis das Probestäck zwischen die Einlagen hineingeht, 
dann mit dem Schlüssel zurückgedreht, dem Federdruck nachgebend, bis 
das Stabende gepackt ist, Hierauf setzt man im Messapparat das Ge- 
wicht auf, mit dem der Stab belastet werden soll, und setzt die Pampe 
bei geschlossenem Ventil A und geöffnetem Z bei Linkalnge des Hebels 
M in Gang; der Kolben zieht an und bringt den Zeiger, welcher beim 
Aufsetzen des Gewichtes dem Spielraum zwischen den Anschlägen = 
entsprechend ausschlug, zum Einspielen. In diesem Augenblicke schlieit 
man Z und benbachtet das Versuchsstitck, macht die Messungen n. #, w., 
um daum weitere Belastungen aufzubringen. Die Arbeit ist im Weiteren 
genau wie bei jeder anderen Maschine, 

Von der Flieögrenze ab wird dann gewühnlich das Ventil Z »o 
weit offen gelassen, da& die gewählte Schnelligkeit der Dehnung bewirkt 
wird, und man folgt mit dem Gewichtsaufsetzen immer nach, so daß der 
Zeiger gleichmäßig auf Null steht, bezw, um Null herum spielt. 

Der Feinmessapparat. 

Das Prineip ist ans Fig. 16 zu ersehen; es schließt sich an die 
früber eonstruirten Apparate von Banuschinger und Martens an, in- 
dem anf zwei Seiten des Probestabes P 
je eine Feder / von Marke zu Marke 
reicht. Jede Feier greift an ihrem 
einen Ende in eine Stabmarke, wälh- 
rend sie am anderen Eude in einer 
gleich näher zu beschreibenden Weise 
auf einen Spiegel drehend wirkt, 
wenn sie bei Dehnung des Staben 
durch die oben genannte Stabmarke 
mit fortgezogen wird. Bauschinger 
befestigt bekanntlich einen Rahmen 
auf den zweiten Stabmarken, welcher 
sich mit Schneiden In die letzteren 
einlegt und die in ihm drehbar ge- , 
Iagerten Spiegel trägt. Die Federn 7 I 
legen sich an kleine Röllchen, mit denen Sf 
die Spiegel in fester Verbindung ste- fr 
hen, #0 dad bei der Bewegung der Fig. 16. 
Federn durch die Reibung derselben an 
den Rollen die letzteren und mit ihnen die Spiegel entsprechende 
Drebung erleiden. Indem nun ans einiger Entfernung (ca. l’5m) mit je 
einem Fernrohr in einen der Spiegel goschen wird und die Stellung des 
letzteren so gewählt wurde, das ein Matstab sich spiegelt, so wird sich 
bei jeder Spiegeldrehung das Maßstabbild verschieben. Die in jedem 
Fernrohr an einem das Maßstabbild senkrecht kreuzenden Faden ab- 
gelesene Maßstabrorschiebung entspricht in starker Vergrößerang (ty) 
der Stabdehnung. Martens versah seine Feiern / an einem Ende mit 
Nuthen auf der dem Stab zugekehrten Seite und klemmte einerseits in 
diese Nuth, andererseits in die Stabmarke ein vierkantiges Stahlprismn. 
an weichem der Spiegel seitlich befestigt ist, Diese zwei Stahlprismen 
äreben sich bei der Dehnung des Stabes in entgegengesetztem Sinne 
und mit ihnen die Spiegel, in denen die Verschiebung eines Maßstab- 
bildes wie bei dem Banschinger’schen Apparnt beobachtet wird. 
Ebenso ist mein Apparat eingerichtet; er unterscheidet sich von dem 
Martens’schen jedoch wesentlich in mehreren Einzelheiten. Die Federn 
tragen nämlich für die obere Stahmarke keine Schneide, sondern zwei 
Schräubchen, deren Spitzen sich in die Marke einlegen. Diese Rinrichtung ge- 
stattet nicht blos ein festes Einlagen in die Marke von Flachstäben und 
Rundstäben jeden Durchmessers, sondern auch eine Verstellung der Federn, 
wenn bei Flachstäben die mit den Marken rerschenen Seiten ein wenig wind- 
schief sind, oder die Nuth nicht genau genng der Verbindungsgernden 
der Schräubehenspitzen parallel ist. Außerdem sind beide Federn ganz 
frei, wie beim Bauschinger'schen Apparat, und werden nur darelı 
die Schraubzwinge = gehalten. Fär die Einstellung der Spiegel, d. i. ihre 
Drebung in zwei zu einander senkrechten Riehtungen, sind dieselben 
erstens in einer Achas unmittelbar drehbar und zweitens in der zur ersteren 
senkrechten Richtung mittelbar durch Schränbehen mit Gegenfeder. 
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Ich habe die Schrünbcheneinstellung für die Einstellung der Ablesungen 
gewählt, und die andere für die Einstellung des Mabstabes überhaupt, 
weil die erstere in dieser Weise genaner und bequemer zu machen ist. 
Die Spiegel stehen überdies anf einer Stabseite und werden nur mit 
einem Fernrohre zugleich Aberseheu, so das hichstens, was übrigens 
nur bei sehr breiten oder dieken Stäben nothwendig ist, die Ocularröhre 
zwischen den beiden Ablesungen ein wenig verstellt werden mus, Die 
Maßstäbe aind auf Glas angebracht, und erhalten von hinten durch 
Spiegel, die längs der ganzen Scala und won gleicher Breite wie die- 
selbe rerlaufen, volles Tageslicht, welches sich darch Schrägstellung der 
Lichtapiegel von der Seite her immer gewinnen Isst, Die Maßstabbilder 
sind biedarch #0 heil, dat man selbst in der Dämmerung noch leicht 
und ohne das Ange anzustrengen, ablesen kann, 

Der Apparat gestattet, wie anch die beiden oben genannten 
Apparate, Dehnungsmeswsungen bis auf O'OOO1 mm, eine Genauigkeit, die 
für Elastieitätsmessungen von Stahl notwendig iat, 


Die Ailchung der Festigkeits-Präfangsmaschinen, 


Man kann beute die Festigkeitsmaschinen immer nar bis zu einer 
geringen Belastung auf ibre Richtigkeit prüfen. Abgesehen davon, dab 
es wiinschenswertb ist, jede Maschine bis zur Gesammtlelstung genau 
zu prüfen, habe ich es noch für besonders nothwendig bei der im Mu- 
senm aufgestellten Emery-Anschine gehalten, da wir hier einem so 
gänzlich neuen Princip gegenüber stehen. Nun war mir kein genügend 
zuverlässiges Verfahren bekannt, welches ich olıne Weiteres hätte an- 
wenden können; ich war also genüthigt, eine besondere Methode aus- 
ändig zu machen, die es ermöglichte, den Genauigkeitugrad der Gewichts- 
angaben bis zur Gesammtlelstung von 70.000 kg zu controliren. Hier - 
bei stellten sich, wie die geehrten Herren ans den nachfolgenden 
Erörterungen ersehen werden, mannigfaltige Schwierigkeiten in den 
Weg. Ich werde mir erlauben, zunächst die Methode im Allgemeinen 
zu schildern und dann mir kars noch Einiges über die Anwendung 
derselben zu sagen, 

Die Methode ist einfach, bedarf aber einer besonderen Vorrichtung. 
Man denke sich die Maschine für Druck hergerichtet, und alsdann 
der Dose eine bestimmte Anfangspressung ertheilt, den Mebapparat mit 
den Laufgewichten auf Null gestellt. Wenn man jetzt ein Gewicht auf 
den Rahmen der Maschine stellt, ich wählte 1000 kg, so mmaa nach Aus- 
sung des 1000 kg-Gewichtes im Meßapparat der letztere wieder ein- 
spielen, wenn die Maschine für diese Belastung richtig sein woll. Ge 
schiebt dies, so ist die Maschine nuf 1000 Ay geaicht. Nimmt man nun 
das Gewicht von 1000 kr von dem Rahmen wieder ab und stellt irgend 
einen Probekörper, der diesen Druck leicht aushält, in die Maschine, 
drückt dann mit dem Kolben so lange auf den Körper, bis der Med- 
apparat mit dem ausgelästen 1000 kg-Gewicht wieder einspielt, #0 ist 
man sicher, daß der Körper einen geaichten Druck von 1000 44 erhielt, 
Hierauf setzt man das zuerst benutzte Gewicht von 1000 br wieder anf 
den Rahmen, so daß derselhe genau 20004 zu tragen hat, und löst 
im Mebapparnt zu dem ersten dns zweite 1000 k-Gewicht ans. 

lst die Maschine für 2000 Ay richtig, #0 mus der MeGapparat In 
diesem Zustande wieder einspielen Nehmen wir dies au, ao ist die 
Maschine für 2000 %+ Belastung für richtig befunden und genicht. In 
dieser Weise gehe man Schritt für Schritt um je 1000 Ag weiter. Also 
man hebe jetzt das 1000 &g-Gewicht wieder vom Rahmen ab und drücke 
den eingesetzten Probekürper, bis der Meßapparat wieder einspielt; als- 
dann hat der Körper genichte 2000 kg Belastung. Zu dieser setze man 
das 1000 &9-Gewicht anf den Rahmen, der jetzt OO Kg zu tragen hat 
und sieht zu, ob der Mefapparat nach Auslösung des dritten 1000 ky- 
Gewichtes einspielt. Thut er es, so ist die Maschine für 3000 kr genicht, 
u» f. bis 70.000 kg. 

Die Methode hat den Vortheil, dab sie jeden Moment unter- 
brochen werden kann. Es handelt sich also: 

1, um Beschaffung einen genau richtigen Aufsatzgewichtes von 
1000 kg, welches leicht auf- und abgesetzt werden kann ; 

2. um ein Mittel zur Beobachtung, ob die Druckbelastung des 
Probekörpers sich nicht ändert, wenn auf dem Rahmen der Maschine 
das Aufsatzgewicht von 1000 kg hinzukommt. Dasselbe miisste gleich- 
zeitig ermöglichen, den etwa geänderten Druck unabhängig vom Mei- 
apparat wieder herzustellen, indem der Kolben entsprechend nachge- 
drückt wird; 
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3, um Beschaffung des geeigneten Druckkörpers, welcher leicht 
and ohne sich dauernd zu verändern, 70.000 ig trägt. 

Hierüber noch .einige Worte, 

Das Gewicht al 1 besteht aus einer gußeisernen Trarerse, die 
anf den Rabmen der Maschine aufgelegt, die Drackplatte für Druck- 
versuche mit Spielraum umschliesat und auf beiden Seiten der Maschine 
so weit heraussteht, dad auf zwei an ihr hängenden Zugstanzen Gewichts- 
scheiben aufgelegt werden künnen, die die Maschine nicht berühren. 
Diese Traverse trägt zwei Schrauben, die sich beim Vordreben anf zwei 
Ansätze am festen Osstell der Maschine anflagen und so die ganze 
Traverse nebst angehlingten Gewichtsscheiben vom Rahmen abheben. 
In dieser Lage könnte auf der vun der Trarerse umschlossenen Druck- 
platte ungehindert ein Druckversuch gemacht werden. An den Schrauben 
genügt eine halbe Umdrehung. um mit Leichtigkeit die 1000 kr aufzu- 
setzen oder ahzuheben. 

Für die Forderung nd 2 benntze ich den Spiegelanparat, 
welcher an dem Probekörper angebracht wird, in dem die einzelnen 
1000 44-Stufen angesammelt werden. Ist nämlich der Proböktirper dant 
Anzeige des Meßapparates mit 1000 kz gepresst, so nimmt man die Ab- 
lesung im Spiegelapparat im Moment des Einspielens. Nach Aufserzen 
des Traversengewichtes wird sich diess Ablesung um ein Geringes ge- 
ändert haben und man dritcke nun den Kolben nach, bis die Ablesung 
dieselbe ist; in diesem Moment mus der Mefapparat einspielen, Ich 
habe es jedoch in der Weise gemacht, das ich den Meßapparat zum 
Einspielen brachte und umgekehrt nachsab, ob in diesem Moment «lie 
Ablesung die gleiche war. 

Hierfür war es nothwendig, wie überhaupt für die Auwendang 
des Spiegelapparates bei Elastieitäitamessungen, die Stellung der Zeiger- 
spitze durch elektrischen Contact hörbar zu machen. Ich brachte deshalb 
an der Zeigerspitze einen Platindraht an, der in dem Moment, wo die 
Spitze den Nullpunkt passirt, in einen Quecknilberspiegel eintaucht und 
durch Schlieden eines elektrischen Stromes ein Glockensignal gibt. Das 
Oefinen des Stromes zeigt sich dann weiter durch eine zweite Glocke 
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an, so dab man beim Spiel des Zeigers um die Null herum abwechselnd 
die eine oder die andere Glocke härt und aus den Intervallen der 
Schläge, die sich bis zu einem Rasseln zwischen beiden Glocken bei 
kleinen, mit dem freien Auge nicht mehr sichtbaren Vibrationen um die 
Null herum steigern können, die Genauigkeit der Zeigerstellung mit dem 
Gehör beurtheilen kann, Hierdurch ist es also möglich, in dem Angen- 
blicke des Einspielens abzulesen. 

Die Wahl des „Sammlers“, d. i. des Probekärpers, in welchen die 
Belastungen in Stufen von 1000% zu 1000 ky übergefülirt werden, 
musste so getroffen werden, das die Zusammendräckbarkeit hinreichend 
grob war, um die Genauigkeit der Controle, in diesem Falle O1x, für 
alle Belastungen zu ermöglichen. Die Anfaugslast für den Spiegelapparat, 
das sind 00 kp, musste also auf + 2iy genau angezeigt werden, oder 
— die Aenderuug der Belastung um 24% musste durch den Spiegel- 
apparat an der Ablesung gerade noch sichtbar sein. Hierzu genügt ein 
Crlinder nicht, da hei dem Verhältnis von Höhe zu Durchmesser zur 
Vermeidung von Ausknickungen die specifische Spannung so gering 
wird und die Mebliuge so klein wird, dab die elastische Zusammen- 
drückung auf derselben nicht groß genug ist, Ich bemutzte deshalb 
Ringe, au welchen der Spiegelapparat #0 angebracht werden konnte, 
daß die Verkleinerung des vertiealen Durchmewers angezeigt wurde, 
Auf diese Weise war jede gewünschte Genauigkeit erreichbar. Solcher 
Ringe bedurfte es natürlich mehrere, die sich abwechseln, bis der Cy- 
iinder ausreichte, Das Ergebnis wnr ein glänzendes und erwies absolute 
Richtigkeit auf &1%. Ob die Genauigkeit grüßer ist, wurde nicht 
untersucht. 

Biermit schließe ich meine Mittbeilungen und hoffe, das die ge- 
ehrten Herren die Ueberzeugung gewonnen haben werden, weiche ich 
im Laufe der Jabre bei zahlreichen Versuchen und Arbeiten mit der 
Emery-Maschine immer mehr gewonnen habe, daß nämlich diese Emery- 
Maschinen das Beste darstellen, was die Technik bis jetzt für die 
Materialprüfung bietet. 


Eine Brücken-Katastrophe. 


Die Fälle, in welchen der vollständige Zusammenbruch einer 
Eisenconstruction bei nichts weniger ala außergewöhnlichen Belastungen 
durch mangelhafte Construction herbeigeführt wird, sind glücklicherweise 
so seltene, daß jedes derartige Vorkommmis das regste Interesse aller 
Fachkreise erweckt. Ein der jüngsten Zeit angebürendes Ereignis dieser 
Art, das in gewisser Hinsicht lehrreich genannt werden kann und in 
Ursache und Wirkung mehrfach an den im Jahre 1885 erfolgten Ein- 
sturz der Straßenbrücke über die Tüns bei Hykon-Zell (Schweiz) ge- 
mahnt, betrifft eins 6 m breite, im Zuge einer Bezirkwtrade befind- 
liche Brücke von ea. 27°5 m Lichtweite.*) 


Fig. 1. 
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Mahatah 1:00, 


Wie Fig. I zeigt, sind die dauptträget des Übjeeten Parabel- 
träger**), deren theoretäsche Höhe in der Mitte 57 m beträgt; das 
Gitterwerk Ist ein einfaches Fachwerk mit Gegendingonalen. Die Fahr- 
bahn besteht aus Schotter auf Zorös-Eisen Prof. Nr. 21, welch’ letztere 
ibre Unterstützung auf den Hauptträger-Untergurten, sowie auf fünf 
Strängen gemaister I-Längsträger Prof. Nr. 24 finden. Diese Längs- 
träger werden von den mus Fig, 2 ersichtlichen fischbauchfürmigen 
Gitter-Querträgern getragen, die mit Hilfe von Kuoten- umd Winkel- 
blechen an die Hauptträger-Untergurte angeschlossen sind, 

Der Obergurt des Hauptträgers besteht aus vier Winkeleisen 
108.105 X 17, der Untergurt aus 2 U-Eisen Prof. Nr. 30; sämmtliche, 

* Etwaige kleine Abweichungen der folgenden Angnben vom der Wirkiieh- 
keit mögım ihre Erklärung darin Anden, daß die Daten uiner an Ort und Selle unler 
ungünstigen Umständen gemachten Aufnahme entnommen wind, 


“+, Strenge genommen Halbparnbeiträger, da die Höhe an dem Enden nicht 
genau ⸗ Null ist, 


aus einfachen Flacheisen 80% 13 bestebenden Diagonalen, sowie die 
aus je zwei Flacheisen 53 x 13 bestehenden Vertienien sind ohne Zu- 





Maßstab für Fig, 2=4: 1:0. 
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hilfenahme von Knotenblechen unmittelbar mit den Gurtungen vernietet. 
(Siehe Fig, 3 und 4.) Die Absteifung des Obergurtes gegen die Quer- 
träger wurde nun nach Fig. 2 dadurch bewerkstelligt, das man die 
beiden oberen Querträgerwinkel (70.7078) um 700 mm über den 
Hanptträiger nach außen vorragen lied und vom Ende dieser Winkel ein 
T-Eisen 110,60 X 12 nach dem Obergurte führte; ein schwaches Gitter- 


für die Fuhrwerke frei blieb, Als beiläniig die Hälfte der Belnstung 
aufgebracht war, u. zw. ca. 4000 Stick Ziegel längs des stromabwärtigen, 
ca. 3000 Stlick längs des stromanfwärtigen Hauptträgers, erfolgte der 
Zusammenbrach des Objectes durch Ausknicken der Obergarte, giück- 
lieherweiss ohne nennenswerthe Unfälle nach sich zu ziehen. Die naelı 
photographischen Aufnahmen hergestellten Fig. 5 und % zeigen uns die 
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Fig. 5. Gesammtansicht des eingestürzten Übjectes, 





Fig. 6, Ansicht des Hanptträgers, 


werk aus Flacheisen 40 X 6 verbindet dieses Absteifungs-T-Eisen mit 
der eigentlichen Verticalen. 

Das Object, dessen Berechnung unter Annabme einer 8 schweren 
Stradenwalze für die Quereonstructionen, bezw. eines Menschengedränges 
von 400 kg pro «s# für die Hauptträger bei einer zulässigen Inanspruch- 
nahme des Eisens von 900 at durchgeführt wurde, sollte nun kürzlich 
der Belastungsprobe unterzogen werden; als Belsstangsmateriale sollten 
14.000 Stück Mauerziegel derart längs der beiden Hauptträger über die 
ganze Spannweite vertheilt werden, daß der mittlere Theil der Fahrbahn 


Brücke nach der Katastrophe, wie selbe, in der Mitte auf dem Fluss- 
bette aufliegend, an ihren Enden noch von den Widerlagern getragen 
wird, die Hanptträger ausgeknickt, die Obergurtwinkel mehrfach gerissen 
und gefältelt, 

Fragen wir nun mach der Ursuche dieses Verhaltens der Con- 
struction, #o würde ein Hinweis auf die Querschnittsakizze, Fig. 9, als 
Antwort wohl genügen; die aus Flacheisen bestehenden Verticalen, 
sowie die vollkommen ungentigende Absteifung des Druck- 
gurten gegen die Querträger sprechen eine s0 beredto Sprache, daß 
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eine weitere Erörterung für den Fachmann eigentlich liberllüssig erscheint ; 
genigt doch eine, am oberen Ende der mittleren Verticalen wirkende 
Horizontalkraft von rund 2 &g, wie selbe =. B. durch einen Wind- 
druck von 170 kg auf den Qundratmeter der Oonstructionsfläche erzeugt 
wird (von der Knsicktendenz des Obergurtes ganz abgesehen), um die 
beiden verlüngerten oberen (Jnerträgerwinkel auf cn. 3600 at zu bean- 
spruchen, d. h. zum Brauche zu bringen! Der wichtigen Frage der 
seitlichen Steifigkeit offener Brücken, die sich trotz schätzens- 
werther Arbeiten auf diesem Gebiete (s. u. A. „Wochenschrift* 1RR84) 
leider noch immer so ziemlich der rechnungsmädigen Behandlung ent- 
zieht, wurde eben nicht die gebührende Aufmerksamkeit zu- 
gewendet. Daß hierin und nicht etwa in einer ungeniigenden Dimensio- 
nirung der Constructionstheile gegenüber den rechnungemäßig bestimm- 
baren Spannungen die Ursache des schlechten Verhaltens der Construction 
zu suchen ist, davon mag ums moch die nachstehende kleine Berech- 
nung überzeugen. Im Augenblicke der grüßten Belastung hatte der stärker 
belastete Haupttrüger bei einer Stätzweits von ca. 385 m im Maximum 
zu tragen: 


Eisenconstraction exel. Zorös-Eisen , . 500 kp. I. m. 
Zorts-Eisen und Schotter 30.400. . . . 120 „mn. n 
40 
Stuek Ziegel à 46 . 2... Mr 
in Summa . . 280 io pl m, 
Hieraus berechnet sich die mittlere Gurtspannung mit 


!’= 4 20. — #30 ki, 
welche im Übergurte, der eine volle Fliche von 13124 cmt, eine nutz- 
bare Fläche von 11704 cm? und ein Trügbeitsmoment (bexäglich der 
verticnlen Schwerpunktsachse) von 32905 cm+ besitzt, elue Druck- 
beansprachang von km — 44 at erzeugt; rechnet man die größte In- 
anspruchnahme nach der Schwarz-Rankineschen Knickformel: 


13124, 
km km [ı + 0001 Sn) — 1896 kn 
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unter Zugrundelegung einer freien Länge = einer Knotenweite von 
290 em, 30 ergibt sich k—= 726 ar. Bei geutigender Absteifung der 
Knstenpunkte wäre somit der Obergurt unbedingt stark genug dimen- 
sionirt gewesen; er erleidet eine Inanspruchnahme, welcher selbst das 
mindestwerthige Materinl vollkommen gewachsen ist, weshalb es nicht 
nöthig erscheint, auf die Frage der Material-Qualität bier einzugehen, 

Legt man der Berechnung des Übergurtes die Euler'sche Kuick- 
formel et für an den Enden eingespannte Stäbe zugrunde, 
welche bekanntlich nach Bauschinger für schlanke Stäbe recht jmt 
zutreffende Werthe der Knickbelastungen ? liefert, so rechnet sich 
daraus mit den oben angegebenen Werthen von PFr= 65.940 ky und dem 
Trägheitemomente ? = 32905 cm hei Annahme eines Elastieitätsmodalus 
E— 200.00 or die Länge ! mit ca, &r2 m; dieser Werth ist nicht 
wesentlich kleiner ala die Stützweite und dürfte die Differenz den, wie 
man sieht, ziemlich geringfügigen Einfluss der Absteifungen an den 
Kuotenpunkten darstellen. 

Ohne Commentar sei schließlich noch der Thatsache Erwähnung 
gethan, dad das fragliche Object im Spätherbste 15 dem Ver- 
kehre übergeben wurde, während die Belastungsprobe am 
23, März d. J. stattfand, 

Der vorstehend besprochene Fall zeigt wieder einmal deutlich, 
dad es einerseits hoch an der Zeit wäre, mit dem modernen, über 
alle billigen Anforderungen hinsichtlich der Sicherheit und 
Soliditüt sich hinwegsetzenden „Spar“systeme endgiltig zu 
brechen, und andererseits, daß sich der Sicherheitagrad einer Eisen- 
constractiom trotz rigoroser Bestimmungen hinsichtlich der Belastungen, 
Inanspruchnahmen, Materialgnalität u. s. w. nicht erhöhen lässt, wenn 
nicht gleichzeitig bei der constructiven Durchbildung des 
Objestes gewisse praktische Erfahrungen zu Rathe gezogen 
werden, deren Berlicksichtigung mit einem Mebraufwande von einigen 
Percenten der Bausumme sicher nicht zu tbeuer erkanft wird, 


R. F. Mayer. 





Zur Berechnung von Betongewölben. 


In der vorletzten Nummer der Wochenschrift hat Herr Ingenieur 
Holzer tiber den Umbau der gewölbten Bahnhberfahrten auf der Local- 
strecke der Österr. Stidbahn Kußerst interessante Mittheilungen veröffent- 
licht, in welchen auch einige Bemerkungen über die Berechnung der 
Betonbögen gemacht werden. Es müge mir gestattet sein, anf diese mit 
einigen Worten zurückzukommen. 

Herr Ingenieur Holzer erwähnt meines in Nr. 24 der Wochen- 
schrift vom vorigen Jahre enthaltenen Aufsatzes, worin ich den Nach- 
weis zu erbringen suchte, daß für Beton eine Ungleichheit der Elastieltäts- 





eoöfliedenten fir Zug und Druck, wenigstens für Bennsprachungen nahe 
an der Bruchgrenze angenommen werden müsse, und daß sich das Ver- 
hältnis dieser beiden Covffieienten aus Bruchversuchen mit Betunpiatten 
mit rund 14 bestimme. Er ist der Ansicht, daß diese Verhältnisziffer mit 
einiger Reserre aufzunehmen »ei und dad die gegenwärtig im Zuge 
befindlichen Versnebe an Platten und Gewölben zeigen werden, inwieweit 
obiger Annahme eine Berechtigung zukommt. Diener Jetateren Bemerkung 
gegenüber möchte Ich hervorheben, daß © auch mir nieht eingeinllen 
ist, dis angegebene Verhültuisziffer als etwas Feststehendes zu be- 
trachten, sondern daß ich in dem citirten Auftate- ansdrücklich die 
Nothwendigkeit betonte, die gemachte Annahme noch durch weitere 
mit entsprechender Sorgfalt durchzuführende Versuche auf die Richtig- 
keit zu prüfen, 


Beztiglich der in dem Aufsatze des Herrm Ingenieurs Holzer 
angedenteten Berechnung der Lage der Drucklinie bei halbseitiger Bo- 
Isstung des Bogens miss darauf aufmerksam gemacht werden, dab die 
angerogenen Regeln nach Müller-Breslan nur näherungsweise gelten, 
nämlich bei Außerachtinssung des Einflusses der Achsialkräfte auf die 
Formänderung des Bogens und das die Abweichung gegenüber den 
diesen Einfluss berücksichtigenden Formeln umso merklicher wird, je 
gröber die Gewölbstärke im Verhältnis zur Pfeilhöhe, also je flacher der 
Bogen ist, Nachdem aber die Berücksichtigung der Achsialkräfte die 
Berechnung durchaus nicht erschwert oder viel umständlicher macht, so 
theile ich die für diesen Fall geltenden Formeln im Nachstehenden mit, 
und verweise bezüglich ihrer Begründung auf meins Theorie der Bogen- 
und Hängebrücken“ im „Handbuch der Ingen.-Wissensch, IV,“ 

In nebenstebender Figur sei AR die parabolisch angenommene 
Bogenachse, © 2 die Stittzlinie, ‚weiche auftritt, wenn der Bogen ‚total 
mit g und überdies auf der linkmeitigen Hälfte mit p per Iängeneinheit 
belastet ist. Die mittlere Gewölbstärke sei «d, die Pfeilbühe /. 

Es berechnet sich der Horizontalschub des Bogens aus 
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Hieraus folgt das Moment im linken Kämpfer 
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Ferner erhält man allgemein für das Moment in einem Querschnitt 
im Abstande x links vom Bogenscheitel 


rel) fe) (6 
und für einen Querschnitt im Abstande — + rechts vom Scheitel 


Near: (++) + 44 ſoneo⸗) c 


Wird in der letzten Gleichung — — —N gesetzt, ao folgt 
darans das Moment My im rechten Kämpfer. 

Um endlich den Querschnitt zu finden, in weichem in der be- 
Insteten Bogenhälfte das grünste positive Moment auftritt, bat man den 
Grüßtwerth des Ausdrackes 6) zu auchen. Dieser tritt ein für 
apif Im LIU LE 6 
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und wird 
R 5 r ds 
Max = Tag plan + Tipp” [+ u ur: m @ 
Diese Formeln gehen in die angenäberten, mit Vernachlässigung 
des Einflusses der Achsialkräfte geltenden, über, wenn darin d= u ge 


setzt wird. Man hält insbesondere die angenäherten Ausdriicke 


1 


LE EZ uud 1 BE Gae 


L) 

Mus pP un (a 

Ist beispielsweise, der Mödlinger Bahnüberfahrt ungefähr ent- 
sprechend, != 90m, (=111lm, d=020m, ferner 9 1500 kr und 
P — dilkg, a0 geben die angenäberten Formeln (da und (% HM, = 
— II hin, Mana — BATkg/un; die genaueren Formeln (h und (# dagegen 
M— — NT ken und Mmax = 457 ky m ; der Unterschied beträgt sonach 
59 heziehungsw. 38% der angenäherten Werthe, wornus hervorgeht, 


daß die Näberungsformeln für diesen Fall nicht mehr brauchbar sind. 
Prof. J. Melan. 


Berichte, 


Fachgruppe der Berg- und Hüttenmänner. 
Versammlung vom 5. Februar 1891. 

Der Obmann Ministerialrath F. M. Ritter von Friese erinnert 
nach einigen geschäftlichen Mittheilungen, daß die Fachgrappe schon in 
der vorigen Session 1839,90 über Anfrage der Vereins-Vorstehung die 
Verfassung von Bestimmungen betr, Maöregeln zur Wohlfahrt und Sicher- 
heit der Arbeiter für wünschenswerth erklärte und gibt bekannt, daß 
die Vereins-Vorstehung infolge dieser Erklärung eine Anzahl von Berg- 
behörden und montanistischen Vereinen um Einsendung von diesbezig- 
lichem Materiale ersuchte und nun das eingelangte Materiale der Fach- 
gruppe zur Bearbeitung tibermittelte. Ueber Antrag des Herm Ban- und 
Maschinen-Inspectors Gatöttner wird Herr Hofrath R. v. Rossiwall 
mit der Durchsicht dieses Materinles und Antrogstellung betrant. 

Hierauf hält Herr Hütten-Ingenienr Max Paulorich den ange- 
kündirten Vortrag „Ueber die technische Verwendung der 
Hochofenschlacken*, 

Redner weist zunächst auf die bei der Erzeugung von Roheisen in 
=0 bedentender Menge fallende Schlacke hin, welche dem Gewichte nach 
eirea 50 Percent, dem Volumen nach aber beiläußg das Fünffuche des 
erzeugten Rohelsens betrügt. Die Unterbringung #0 bedeutender Schlacken- 
mengen verursacht mitunter nicht geringe Schwierigkeiten nnd ist auch 
mit großen Kosten verbunden, weshalb das Bestreben der Hüttentechniker 
schon lange daranf gerichtet ist, die Schlacke flir andere Zwecke, be- 
sonders aber für Bauzwecke zu verwertben, Am besten eignen sich für 
diese Zwecke Schlacken, weiche hydraulische Eigenschaften zeigen, und 
int die Verwendung derselben eine sehr mannigfaltige. So werden 
Schlacken von Cokes-Roheisen, weiche stets basischer als solche von 
Holzkohlen-Roheisen sind, zur Erzeurung von Schlacken-Cement 
verwendet. Während Cement einen Silieirungsgrad von (55 his (43 
besitzt, haben solche Schlacken noch immer einen Silieirungsgrad von 
08 bis 007. Mit dieser Erzeugung befasst sich ganz besonders Dentsch- 
land und bringt diesen Cement unter dem Namen Paszolanoement in 
den Handel. Die ans diesen Cementen hergestellten Mörtelproben oder 
Würfel zeigen iv Bezug auf ibre Festigkeit ganz zufriedenstellende 
Resultate. So haben beispielsweise solche Cementwürfel, bestehend aus 
1 Gewiehtstheil Cement und 8 Gewichtstheilen Normalsand, je nach 
ihrem Alter von 7 oder 28 Tagen im Durchschnitt eine Zugfestigkeit 
von 2578 bezw. 3335 und eine Druckfestigkeit von 2102 bezw. 308°3 kg 
per 1 emt, Außerdem findet Hochofenschlacke Verwendung als Beschotte- 
rungs-Materiale zur Herstellung von Strafen und Fusswegen be- 
sonders dort, wo Schlügelschotter sehr thener kommt. Zu Beschotterungs- 
zwecken eignet sich aber nur eine von Graneisen herrührende Schlacke, 
weil diese viel dichter und viel widerstandsfühiger gegen Druck und 
Abrieb ist als andere Schlacken. 

Ferner wird Schlacke zur Pflasterung verwendet, u. zw. 
entweder in Form von Wärfeln zur Herstellung von Trottoirs oder 
aber zur Erzeugung des bekannten Metallie- oder Metallpflasters 


von Wilkes, weiches zuerst in England und Belgien Eingang gefunden 
hat. Dasselbe besteht gewöhnlich aus einem Gemenge von 5 Volum- 
theilen Schlacke, wovon 2 Theile sogenannter Rieselschotter (Schlacke 
in Nusagrüßenkorn) und 1 Theil Rieselsand (Schlacke unter 3 am Kom- 
größe) sind, und 1 Theil Oement. Dieses Pälnster zeichnet sich durch 
seine besondere Festigkeit, Widerstandsfähigkeit und Klastieität aus, 
wird bei Regenwetser nieht schläpfrig und bei warmer Witterung nicht 
weich. Metalliemasse wird auch zur Horstellung von Pflasterplatten, zu 
Wasserbassins, zu fenersicheren Fuas · und Dachböden, zu Stiegen etc. ver- 
wendet. Eine weitere Benützung ündet Schlacks in Form von sogenannter 
Schlackenwolle, die wegen ihrer Eigenschaft als schlechter Wlirme- 
keiter zur Umhilllung von Dampf- und sonstigen Rührenleitangen, zur 
Herstellung vom Isolirschichten bei amerikanischen Eiskellern und Kis- 
schränken, sowie auch zu Fussbodenfüllungen verwendet wird; allein 
der Consum an Schlackenwolle ist nur ein schr geringer. 


Als Schwerpunkt der Verwerthung der Schlacke bezeichnet der 
Vortragende die Verwendnng derselben zur Erzeugung von Sehlacken- 
ziegeln, deren Fabrieation, wenn anch schon lange bekannt, doch erst 
in den letzten Jahren einen bedentenden Aufschwung genommen hat. 
Zur Erzeugung dieser Ziegel bentitzt man die durch Einleiten von 
Hochofenschlacke in kaltes Wasser erhaltene grannlirte Schlacke, 
welche mit ungelöschtem Weißkalk in dem Verhältnis von 4:1 Volnm- 
tbeilen innig gemischt wird. Sowohl das Mischen der Masse als auch 
das Pressen der Ziegel erfolgt gewöhnlich durch Maschinen; die ge- 
pressten Ziegel werden nur an der Inft getrocknet, worn sie bis zu 
ihrer vollständigen Erhiirtung 6 bis 10 Monate Zeit benüthigen. Diese 
Ziegel eignen sich nicht nur für Tagmauerwerk, sondern auch flr 
Banten unter Wasser, da sie unter Wawer nicht erweichen; dagegen 
aber sind dieselben im Fener nicht so widerstandsfähig wie Lehmziegel, 
well sich won denselben beim Erhitzen und raschen Abkühlen Schalen 
ablösen. Die Aufnahme von Wasser durch diese Ziegel erfolgt nur achr 
langsam, die biedurch verursachte Gewichtszunahme bis zur Sättigung 
mit Wasser beträgt 124 Percent. Die an trockenen nnd wansersatten 
Ziegeln ausgeführten Pestigkeitsproben ergaben eine durchschnittliche 
Druckfestigkeit von 148 bezw. 144 & per 1 mt und für an der Luft 
und unter Wasser ausgefrorene Ziegel eine Druckfestigkeit von 148 bezw. 
140 kg per 1 cw#. Zur Herstellung solchen Mauerwerkes ist stets ein 
dickfitissiger Mörtel anzuwenden. 

Nach Schluss dieses Vortrages erklärt noch Herr Professor Berg- 
rath von Curter an einem Modelle einen von ihm construirten, zur 
Gewinnung der Erztheile aus dem tanben Gestein bestimmten Auf- 
bereitungsapparat, welcher sich für die Edelmetallgewinnung besonders 
eignen soll. Der Apparat, welcher ans einem Quirlapparat und ans einer 
Centrifuge besteht, benöthigt ein todtgepochtes Material; er soll bei 
ünberst geringem Zeit-, Kraft- und Baumaufwande ein vollständiges 
Ausbringen des Metall- oder Erzgehaltes und gleichzeitig einen eontinuir- 
lieben Betrieb ermöglichen. 
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Versammlung vom 19. Februar 1891. 

Nach Bekanntgabe des Programmea für die nächste Versammlung 
durch den Obmann Ministerialratlı F. M. Ritter von Friese, ladet der- 
selbe Herm Max Putz, Leiter der Lechner'schen photagraphischen 
Anstalt in Wien, ein, seinen angemeldeten Vortrag „Ueber die Am 
wendung der Photographie für berg- und hüttenmännische 
Zwecke* halten zu wollen. 

Der Vortengende beginnt seine Ausführungen mit dem Hinweis, 
daß die Photographie bereits in den meisten wissenschaftlichen und 
kunstgewerblichen Fächern Eingang und praktische Verwendung ge- 
funden hat, und daß fiir dieselbe auch im Berg- und Hüttenweren 
ein ganz bedeutendes Feld untzbringender Thätigkeit zu finden ist. 
Nach Vorausschiekung einiger allgemeinen Betrachtungen über die 
Beschaffenheit der verschiedenen Systeme von photographischen Appa- 
raten empßeblt Redner ala besten, in jeder Beziebung entsprechenden 
Apparat den von der Lechner'schen photographischen Manufactur ein- 
geführten Wernerischen Reiseapparat, welcher infolge seiner Cun- 
struetion die Aufnahme jedes Objertes gestattet und sich unter den 
ungrünstigsten Verhältnissen bestens bewährt hat. Ein solcher Apparat, 
versehen mit ftinf Doppeleassetten (für 10 Trockenpintten), ferner mit 


Sodann beschreibt der Vortragende den ganzen, bei einer Auf- 
nahme zu beobachtenden Vorgang mad bezeichnet als die am häufigsten 
vorkommenden Fälle von etwaigen Aufnahms-Übjeoten im Berg- und 
Höttenwesen diejenigen von Landschaften {insoferne die Terrain- 
verhältnisse von Wichtigkeit sind), von Maschinen, Gebänden 
(Außen- und Innenansiehten), Reprodustionen von Zeichnungen nnd 
Plänen und schließlich die Aufnahmen in den Grubenräumen selbst 
unter Zuhilfenahme des Magnesiumblitzlichtes. Bei all’ den ge 
nannten Aufnahmen macht Redner auf die zu beobachtenden Pımkte 
aufmerksam, sprieht bieranf in ausführlicher Weise über die Blitzauf- 
nahme und über die verschiedenen Systeme von Blitzlampen und bemerkt, 
dad von den vielen existirenden Blitzlampen die sogenannte Orion- 
Blitzlampe eine so enorme Leuchtkraft bei gleichzeitiger einfacher 
Handhabung besitzt, daß bei einiger Aufmerksamkeit ein Misslimgen der 
Aufnahme absolut ausgeschlossen ist. Redner bespricbt hierauf noch 
die verschiedenen Methoden der Entwicklung der Platten. 

Nach Beendigung des mit großem Beifall aufgenommenen Vor- 
trages demonstrirt Herr Putz eine Blitzanfuahme, indem er die inneren 
Räumlichkeiten des Versammlungssaales mit der anwesenden Versammlung 
aufnimmt, welche Aufsahme sehr rasch von statten ging und ein sehr 
schönes und gut gelungenes Bild lieferte 


einem aplanatischen Objectivr und einem Weitwinkel ausgerüstet, 

entagrieht vollkommen den verschiedenen an ihn gestellten Anfurde- ©. Habermann, F. M. Friese, 

rungen. Schriftführer. Obmann. 
Vermischtes, 


- Personalnachriohten. 

Sr. Mnjertät der Kaiser hat den General-Director der Carl Lndwig- 
Bahn, Herrn Dr, Kduard Freibern Sochor von Friedriehstbal als 
Mirglied auf Lebensdauer in das Herrenhaus des Beichsrathes berufen, 

Der Gemeindernth der Reichshanpt- und Residenzstadt Wien hat 
den Ober-Ingenienr Herra Adolf Wilhelm zum Baurath, den Titalar- 
Ober-Ingeniear Herrn Carl Bischof zum Ober-Ingenieur, den Titular- 
Ingenieur Herm Ed. Urban zum Ingenieur und Herm H. Jurowicz 
zum Ingenienr-Adjuneten I. Classe ernannt. 





Eine Ausstellung der schönen Künste und des Knnst- 
gewerbes findet alljährlich in Barcelona statt. Die erste dieser 
Ausstellungen — umfnssend die Malerei, Bildhauerei, Architektar und 
die reproducirenden Künste — findet vom 24. April bis 24 Juni |. J. 
statt und ist für die Aufnalime der Anmeldungen der Termin bis 
10. April festgesstzt worden. Das Programm dieser Ansstellung kann 
in unserem Vereins-Secretariate eingeschen werden. 


Bücherschan. 


6088. Groß-Wien. Seine Entstehung und Beschreibung seiner 
Grenzen. Wien. Artarin & Con Oe W. fl. 1:20, Dieee elegant mit 
1 Karte, 7 Disgrammen und 8 Tabellen ausgestattete Broschiire gibt anf 
Gennd wissenschaftlicher Berechnung Auskunft über die seit Jahren 
stattgehabte Bewegung beztiglich des Wachstlmmes der Berülkerung, 
des Gemeindegebietes und der Gebäude, sowie über die Hübe der Stener- 
leistung ete. Ihe Zuverlässigkeit der Daten int besnnders zu betonen, da 
die Aufstellung auf Grumd der Publicationen der Gemekle Wien, und 
nach amtlichem, von der k.k, n..0, Stattbnlterei zur Verfügung gestellten 
Materinle erfolgte, 

dup0, Generalkarto von Nieder-Oesterreich in fünffuchem 
Farbendruck, neu bearbeitet von A. Steinhauser, Wien. Artarin & 
Co. Oe. W. A. 2.—, Diese Karte wurde einer völlig neuen Bearbeitung 
unterzogen und ist durch ihre reiche Be ung, welche selbst 
kleine Ürte, Rotten und Weiler berlicksichtigt, die detaillirteste General- 
karte dieses Kronlandes, weleler durch Beigabe eines reichhaltigen Orts- 
verzeichnisses erhöhter Werth verliehen wurde. 


1387. Handbuch der Ingenisurwissenschaften, IV. Band: 
Die Baumaschinen. 3. Abtbeilang, 6. Lieferung: Hebemaschinen, Rear- 
beitet von Lincke und Gutermmeh. 131 und VIII Seiten mit 7 litho- 
graphischen Tafeln. Leipzig 1890, Wilhelm Engelmann. 

Vorliegende Lieferung bringt das zum Abschluss des ganzen 
Bandes noch fehlende XII. Capitel: Hebemsschinen. Dasselbe zerfällt 
in zwei Abtbeilungen, in deren erster Prof. F. Lincke die Seile, Ketten, 
Flaschenzüge, Fuss- und Räderwinden, die Aufztige und Krahne, sowie 
das Chr&tien’sche Ladegefüs, das Hohenegger'sche Sicherheits- 
gesperre und die bydranlischen Krahnwangen behandelt. Die zweite, von 
Prof. M. 6, Gutermuth bearbeitete Abtbeilung bespricht in eingehender 
Weise die hydraulischen und die Dampfaufstige, Ein sehr sorgfältigen, 


reichhaltiges Läteratarverzeichnis schließt nach der lobenswerthen Ge- 
wohnbeit des Handhnches das Heft ab. Daß rich dieser Theil würdig 
an die übrigen, früher erschienenen Alıschnitts des Handbuches an- 
schließen werde, stand zu erwarten. In der That ist in dem erforder- 


prächtige Zierde gewonnen. M.P. 


6146. Die Untersuchung von Fonorungs-Anlagen. Von 
H. Freib. Jüptner v. Jonstorff. ®, 511 8, m. 49 Abb. Wien 
1891. A. Hartleben. Oe. W. dl. 3.50. 

Bei eingehender Behandlung der physikalischen und chemischen 
Grundlagen, gibt der Verfasser eine au; liche Anleitung zur Durch- 
führung von Heizversuchen jeder Art unter Vorführung von Beispielen 
von thatsüchlich ausgefährten Heizversuchen. Von besonderer Wichtig- 
keit für den Praktiker sind die im Anhange enthaltenen Tabellen, deren 
Brauchbarkeit dureh ein alphabetischen Inhaltsverzeichnis wesentlich er- 
leichtert wird, Wir können diese wissenschaftlich werthvolle Arbeit 
sowohl den betreffenden Fach- und Industriekreisen wärmstens empfohlen. 


#148. Das Sandstrahl-Gebläse im Dienste der Glas 
fabrikation. Von W. Mertens. B%. 76 8, m. 27 Abb. Wien 1891. 
A. Hartleben. Oe. W. A. 1,10, 

In knapper und verständlicher Art ist in dem vorliegenden Werke 
jedes derzeit existirende Verfahren beschrieben, sowie anch alle 

is jetzt bekannten Sandblag-Apparate mit ihren verschiedenen Vorzfigen 

mi Leistungen aufgezählt und durch Illastrationen versinnbilllicht. 
Weiters en die erforderlichen Hilfsmittel besprocben und die Be 
reitung der Druckfarbe detaillirt behandelt. Wir wünschen dieser fleissigen 
Arbeit den besten Erfolg. 


#103. Das Löthen und die Bearbei: der Metalle. 
Von Ed, Schlosser. 8. 246 8. m. 25 Abb. 2, Aufl, Wien 18Pl. 
A.Hartleben. fl. 1.05. 

Bei der Bearbeitung dieser Nenanflage hat der Verfasser nicht 
nur seine neuesten Erfahrungen auf dem Fachgebiete einverleibt, sondern 
alle der Beachtung werthen neneren Erscheinungen in der Löthkunat 
besprochen, Das Werk entsprieht vollständig dem heutigen Stande der 
Technik und kann den betreffenden Fa bestens empfohlen 


6162, Die elektrischen Verb sser. Von E. de 
Fodor. 8. 2188. m. 77 Abb. Wien 1891. A. Hartleben. fl. 1.68. 
‚ Pas vorliegende Werk ist die erste in Buchform erschienene aus- 
fübrliche Zusammenstellung der bieher erfundenen und gebränchlichaten 
elektrischen Gebrauchsmeaser, in welchen mehr ala 80 verschiedene 
Systeme einer Besprechung unterzogen werden. Zahlreiche gute Illustra- 
tionen vervollständigen den Text und ist die den Schluss bildende Zu- 
sammenstellung der in Europa und Amerika tiblichen Bedingungen bei 
Stromverkauf nicht nur für den Techniker, sondern auch für weite 
Kreise interessant und lehrreich. 


ME ag nn 
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Angelegenheiten des Vereines. 


£. 616 ex 18%1. 
Oiroular IX der Vereinsleitung 1891. 


Ueber Beschluß des Kreursiom-Comites erlaube ich mir die Herren 
Vereinsmitglieder in Kenntnis zu setzen, dab auf Grand der vorliegenden 
unverbindlichen Anmeldungen eur Theilnahme an der projertirten Stndien- 
reise nach Frankfurt a.M. der definitive Beschluß gefaßt wurde, 
die Exeursion dorthin zu nnternehmen. Die Reise ab Wien wird zwölf 
Tage in Ansprich nehmen. Als Tag der Abfahrt vum Wien wurde der 
17, Innil. J. fest gmelat. 

Die Gesammtkosten der Reise werden 6. W. fl. 120 be- 
tragen. Jene Herren, welche im Besitze von Kisenbahnfreikarten sich be- 
finden, können von demselben Gebrauch machen, und verringert sich 
biedarch flir die betreffenden Herren der oben attgregebene Betmg der 
Gesammtansiagen. 

Jene Herren Vereinsmitglieder. welche diese Fahrt mitzumachen 
geilenken, werden ersucht, die betreffenden Anmeldungen längstens 
bis 15. Mail. I. an das Vereins-Serretariat gelungen zu Inwen. Dieser 
Anweisung wolle als Anzahlung der Betrag von ©. W. A. 5 ange- 
sehlossen werden. Dieser Cantionsbetrag ist im Falle einer etwa später 
eintretenden Verhinderung nu ein anderes Vereinsmitglied Abertiagbar. 

Ferner wolle unter Einem bekanntgegeben werden, ob, eventuell 
für welebe Linien der betreffende Reisetheilnelmer die freie 
Fahrt genießt. 

Im Anschiuste folgt der Entwurf des Reiseprogrammen, 

Wien, 18. April I8#1. 

Der Obmann des Exenrsions-Comitös : 
Franz Berger. 





Programm 
der Excursion des Usterr. Ingenleur- und Architekten-Vereines nach 
Frankfurt a. M. 
17. Juni Abfahrt von Wien Westhahnbof Abends 9 Uhr. 


Erster Ing, 18. Juni. Vormittag Fahrt über den Arlberg, Besichtigung 
der Strecke. Nachmittags Besichtigung der BregenzerHafen- 
hanten, Ausflug anf dem Gehhandsberg, Vehernachtung in 
Bregenz. 

Zweiter Tag, 19. Juni. Fabrt Abfahrt per Dampfschiff nach Constanz, 
Vormittag Besichtigung der Stadt Constanz, Mittags Abfahrt nach 
Straßburg via Bingen-Offenburg, Besichtigung der Schwarz- 
waldbahn. Abends Besichtigung von Straßburg, Debernachtung 
daselbst. 


Dritter Tag, 20. Juni, Vormittag Besichtigung von Stmbbung. Mittags 
Abfahrt nach Heidelberg. Nachmittags und Abends Besich- 
tigung von Stadt und Selloß Heidelberg. Vebernachtung in 
Heidelberg. 

Vierter Tag, 21. Juni. Früb Abfahrt nach Frankfurt, Vormittag und 
die folgenden drei Tage: Besichtigung der Stadt Frankfurt und 
deren baulichen Aningen, des wenen Hahnbofes, der elektrischen 
Ausstellung, Anstiug nach Homburg, Ausflug nach Riklesheim umd 
dem Nielerwalde. 

Achter Tag, 25. Juni. Mittags Abfahrt nach Nürnberg. Uebernachtung 
in Niirmberg. 

Neunter Tag, 26. Juni. Besichtigung der Stadt Nürnberg. Abends Abfahrt 
nach Regensburg. Uebernachtung in Regensburg. 

Zehnter Tag, 27. Juni. Besichtigung der Stadt Kegensburg, Ausflug zur 
Walhalla, Abends Abfahrt nach Passau Uebernachtung in 
Passau. 


Eilfter Tag, 28. Juni, Vormittag Besichtigung der Stadt Passau, eventuell 
der Granitsteinbrüche in Schärding. Nachmittags Abfahrt per 
Dampfschift wach Linz, Abends Besichtigung der Stadt Linz, 
der elektrischen Anlage am Bahnhofe, Vebernachtung in Linz. 

Zwölfter Tag, 29. Juni. Vormittag Ausflug nach St. Florian. Nach- 
mittag Fortsetzung der Stadtbesichtigung. Abends Rückfahrt nach 
Wien 


2. 621 ex 1891, 
Ciroular X der Vereinsleitung 1891. 


Ich beehre mich hiermit zur Kenntnis zu bringen, dad laut Be- 
schlass nmeres Verwaltungsrathes, die laufende Vereins-Sewion mit 
Samstagden® Mail. J. geschlossen wird, 

Wien, den 14, April 1891. 

Der Vereins-Vorsteber: 
F. Berger m. p. 


Zur gefälllgen Beachtung! 


Ich erlaube mir die Herren Vereinsmitglieder in Kenntnis zu 
seizen, dam der Bericht desComite's für die Stellung der 
Techniker, welcher der Geschäftsversammlung vom 25. April 
l. 5. zur Beschlaßfasung vorgelegt wenden wird, in unserem Secretaninte 
zur Verfügung der Herren Vereinnitglieder erliegt. 

Wien, 14. April 1891, Der Vereinavorsteher: 

Franz Berger. 


2. 614 0x 1891. 
Tagesordnung 
der 5. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891/92. 
Samstag, den 18. April 1891. 


1. Verificirung : des Protokolls der Geschäftsversammlang 
vom 11. April . J. 

2. Geschäftsbericht. 

3. Mittheilungen des Vorsitzenden, 

4. Bericht des Comitös für die bauliche Entwicklung Wiens, 
betreffend General-Regulirungsplan und General-Banlinienplan. 
(Referenten die Herren: Ingenieur Panl Klunzinger und k. k. 
Banräth Franz R. v. Neumann). 

Das betreffende Referat erliegt in unserem Secretariate zur 
Verfügung der Herren Vereinsmitglieder, 

5. Vortrag des Herm k. k, Bauratlies Ritter v, Weber 
Ebenhof: „Ueber die Etschregulirung und die 
Veberschwemmangen in Südtirol in den Jahren 
1882 — 1890.* 


Zur Ausstellung gelangen durch Herr Ferdinand Bauer: 
Modelle von Neuerungen an Stopfhüchsen, 





Faohgruppe der Berg- und Hüättenmänner. 
Donnerstag, den 23. April 1891. 

Vortrag 

1. des beh. ant. Berg-Ingenieurs Eugen Ritter v. Luaschin-Eben- 
greuth: „Deber ein eompendidses Schurfmesszeng“; 

2. des Herm k. k Ministerialraties F. M. Ritter v. Friese: 
„Ueber die Anlage und den Ban des Franz Joseph-Erb- 
stollens zu Nagyag. in Siebenbürgen.* 
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2. Verzeichnis ZEN. mm. 
der für das zu errichtende Schmidt-Denkmal gewiämeten Betrlige: Berieht 
Gulden über die 4. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891/92. 
34, Mechwart Andreas, Generaldireetor der Maschinenfahriken " Samstag, den II. Aprü 1891. 
von Ganz & Comp. in Budapest . 50. Vorsitzender: Vereinsvorsteher k, k. Oberbanrath Franz Berger. 
95. Podhagsky Johann Eiler v, Kaschanberg, beb. aut. nnd Anwesend : 134 Mitglieder. 
beeid. Civil-Ingenienr in Wien. 10.— . 5 z 
26. Podhagaky Josef Killer v. Kasrhanberg, Ingenieur in Schriftführer: Herr Seeretär L. Gassehner. 
Steinach . * — — 1. Der Herr Vereinsvorsteher erüiffnet um 7 Uhr die Sitzung und 
97. Pfeiffer Guido, Ingenieur in Wien . . 5,— | enmstatirt die Beschinssfählgkeit derselben als Geschäftsversammiung. 
28. Kick Friedrich, k, k, Regierungsrath, 0. ö. Professor an der 2. Das Protokoll der letzten Geschäfts-Versamminng von 4. April ll. 
technischen Hochschule in Prag . . h— P r — 
38, Schacffer Dr. Profesor in Darmsiadt (50 Murkl . . 29.39 | wind verlesen, genehmigt und gefertigt; seitens des Plenum d ürch die 
9), Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenienre des lsterr, Herren Iulias Dörfel und k. k. Regiernngsrath Johann Radinger, 
Ingenieur und Architekten-Vereines, , . 50,— 4. Der Geschäftsbericht fir die Zeit vom 5. bis 11. April gelangt 
3, Tagleicht Carl, k. nnd k. Hofaclılosser in Wien 6.— 


32, Haberkorn Franz, Banratk des Stadebumamter in Wien * 10 
33. Petroasi Adolf, Ober-Inspestor der k. k. daterr. Stante 


bahnen in Wien. . 10.— 
#4. Marer Ionaz, Ober-Ingenionr der k k. "inter, Stant<hahnen 

in Wien a— 
Mn. Heyrowsky Emil, "Centmldireetor des Kronstälter Berglan- 

und Hitten-Actienvereines in Wien , . . 10. 
36. Sturany Josef, Architekt und Stultbanmeister in Wien .  10.— 
37. Schromm Anton, k. k. Regierumgsrath, k. k. BA 

Tahrtagewerlie-Tuapeetor in Wien 10.— 


38. Stieler Carl, Ingenieur nnd Stastbanmeister in in Wien. . 10. 
99, Zwianer Peter, Oler-Inspretor der —— «Unter 


snehnngs- md Versicherunge-Gesellschnft in V 5. 
40, Wielemans Alexander v.. k.k. Banratlı, Architekt in wi ien 100. — 
41. Mayreder Carl, dipl, Architekt, Doeent an der k. k. tecli- 

nischen Hochschule in Wien 10.— 


48. ——— ‚Jalins, Architekt, Dombanleiter bei St. Stefan in j 
Bu [1 
48, Reichersperger "Dr. A, "Appeltnlions-Gerichtaratlı un. 
in Köln (10 Mark) . 
44. Piiringer Gears, kais, Rath, Eisenbahn-Ober- Importe p 
in Wien 10. 
45, Steiner Rudolf. kais, Rath, fürsterzbischöfl, Berg- und 


Hüttendireetor in Friedland . 10.- 
46, Dittrich, k. und k Feldmarschall-Lientenant ammt Fran 30 
47. Wasserburger Panl, k. k. Banrath, k. und k. Horfban- 

und Steinmetzmeister in Wien. 100.— 


AB. —— heffler Carl, Architekt, k, und k. Schioschanptamann in ü 
49, Dutachka Vinemz Ritter v., Banquier in Wien . 
50. Dehm & Olbricht, Stadtbaumeister in Wien . . 
nl, Ganz 5 Comp, Eisengießerei nnd Fabrikabesitzer in 
Budapes 100.- 
12, Hücke August, k.k Banratl “der n. 5. Statthalterei in 
Wr. Nenstadt . N 


75, Bumermann, Bat- Inspertar in Münster 6 Mark) 2.34 
54. Lenz Alfrei v., 2 jenr in Wien. — | 2.0. JM. 
55. Sielek Victor, A: itekt in Wien . . . 0 
56, Demsky Genrg, Architekt und Stailthanmeister in Wien . 30.— 
57. Prokop August, Architekt, Dibersan-Bauruth und k. k. 

. Professor in runn. 10,— 
58, Westmann Jusof, Architekt und Stadtbanmeister in Wien 6. 
50. Kiunzinger Pau), Ingenienr in Wien tangewieswene* 

Autoren-Honorar) . . R 12.0 
#. Poschacher Anton, Ingenienr und. Architekt in Wien. 100.— 
sl. Fölsch Angst, Ingenieur in Hamburg . . 10m. 
42, Bnnko Ignaz, fürstl, Liechtenstein scher Architekt in 

Inmahruck . . a er ren ihrer 
#4. Stieler Alexander. Ingenieur in Wien . mie Me 
#6 Milatsch, Carl, Baurath im Wien . . 10.— 
65. Orleth Anton, — — der Oesterr. Staatsbahmen in i 

0.— 


Wien 
Nik ie Y Anızust, Ritt, v. General-Director der Desterr, «lpinen 
Montan-Gesellachaft in Wien , » ee 25.— 


67. Wenz Jusef, k. und k. Hof-Baumeister in wi ien . 10.— 
58. Goldbach ‚Tosef, k. k. Baurath in Wien ... Bd, 
6% Zehngraf Josef in Wien . . F 2. 
Tu. Gatterer Ferd, k. und k. Hof-Banadjunet in Wien Bm 
TI. Hanffe Anton, k. und k. Hof-Bauadjunet in Wien , . .  B— 
Summe. „ 1429,01 
Past 14 des I. Verzeichniaes zoll heissen 5. W. A. 5.— 

Daher richtig gestellte Summe , . 470,— 

Summe . . 57,01 


Wien, den 14. April 1891. 
Das Schmidt-Denkmal-Comite: 


Der Obmant; 
Franz Berger m. p. 
k. k. Oberbanratl, Stadtbandirector. 


zur Vorlesung (Beilage A). 

4. Gibt der Vorsitzende die Tagesordnung der nächstwöchentlichen 
Vereins-Versammlungen bekannt, macht 

5. anf den Inhalt des Cirenlars VIII 1891 (Hansen- Grabdenkmal) 
aufmerksam und theilt 

6, mit, daa⸗ seiten« der Maschinen-Ingenienre die Herren: Direstor 
Witz zum Obmann, Ober-Ingenienr Wehrenfennig zum Obmam- 
Stellvertreter und dipl. Ingeniene Kovarik zum Schriftführer gemäblt 
wurden, Als Comitämitglieder wurden gewählt die Herren: Ober-Ingrenienr 
Happach und Ober-Inspetor Zwianer; die Herren Maschinen-Ingenieur 
Helmaky und Ober-Ingenienr Petschacher verbleiben im Comite, ' 

7. Schreitet der Vorsitzende zur Wahl von vier Mitgliedern in den 
Unterstützungsfonds-Ausschuss. Das Seratininm wird dem Barean über 
irngen. Anf Grund desselben erscheinen die dermaligen Mitglieder dies 
Anssehnases, die Herren; Bandirector-Stellvertreter Rudolf Bode, k k. 
Hofrath U. Ritt, v, Grimburg, Ohber-Inspeetor Anton Orletb und 
k. k. Baurath Indwig Wächter pro 1891 nahezu einstimmig wieder 
gewählt. 

8. Ersucht der Vorsitzende Herrn Oberinspestor Karl Bauer, das 
Referat tiher ılas neue Gaaregenlativ zu erstatten. (Referat siehe Beilage P. 

Usher Anfrage des Vorsitzenden meldet sich zum Worte Herr 
Zimmermeister Franz Djärup, um die Anfrıge zu stellen, ob vorgesergt 
ist, daß (die Hansleitungen vun der Straße ans alsgesperrt werden künnen. 
Hierauf erwidert der Herr Referent, dad swiche Absperrungen, n. 
zw. ans finanziellen Gründen nur bei Zuleitangen in Röhren von 13, Zoll 
anfwärts oblientorisch sein sollen. 

Bei der wm fülgenden Abstimmnng werden die sämtlichen Comite- 
Antriige mit großer Majorität angenommen, worauf der Vorsitzende so- 
wohl dem Herm Referenten ala den Comits-Mitgliedern für die Ver 
fassung (les Referates den verhindlichsten Dank anspricht, 

#. Deber Anfrage des Vorsitzenden meldet sich Herr k, k. Ingeniear 
R. v. Krenn zum Warte, nın das Ersuchen zu stellen, dureh die nächst- 


erscheinende Nammer ‚er Wochenschrift bekannt zu geben, in welchem 


Stradenzuge lie in Nr, Iäder Wochenschrift beschriebene Prilckenkatastrupbe 
sich ereignet hat. Der Vorsitzende erklärt, diesen Wunsch dem Herz 
Relactenr zuzuweisen, un fügt bei, dab es keinem Anstanıde unter 
liegen dürfte, dem vorgebrachten Erauchen zu entsprechen. *) 

10. Da sich weiter Niemand zum Worte meldet, schließt der Vor- 
sitzende die Geschäftsversammlung, und eraucht Herrn k, k. Regierung 
ratlı Professor Johann Radinger, den angekündigten Vortrag tiber die 
1000pferdigen Turbinen in Assling zu halten. 

Dem Vortrage, welcher durch Ansstellung zahlreicher Zeichnungen 
erläntert wurde, entnehmen wir, daß im nänllichen Krain, meist in ım- 
mittelbarer Nähe der Eisenbahnen, viele zum Theile noch unausgentitzie 
sehr bedeutende Wasserkräfte, darnnter einzelne bis zu 10,000 Pferdestärken 
sieh beünden. Nüchst der Ortachaft Assling, einer Station der Staatshabnroute 
Tarvis-Laibach, bietet die aber einen ans historischer Zeit stammenden 
Bengsturg hinhransemle Sara, auf kurzer Strecke comcentrirt, eine Wasser- 
kraft von mehr als 3000 Pfeniestärken dar. Die „Krminerische Eisen- 
Industrie-Gesellschaft" beschloss nun im Jahre 1888, über die rühmen- 
wertlie Initiative ihres Präsidenten Herm ©. Vogel in Wien, diese 
Waserkraft flir die Anlage eines großen Walzwerkes, welches wit einem 
gleichfulle nen zu erhanenden Martin-Stablwerke vereint werden sollte, 
anszunlitzen, 


*, Die erwähnte Siraßenbrückeflihrt bei H Afleim (Mähren) über einen Belten- 
arm der Thaya. Anm. d. Red. 
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Die verlangte bedentende Leistungsfähigkeit von 30- Waggons 
täglich, stellte als Bedingung die Möglichkeit des sehr raschen Herunter- 
walzens in einer Hitze, wozu die Walzen sehr großen Druck erhalten 
missen, um die Querschnitte des Walzguter rasch zu reduchren. Dies 
kann nur durch die Anlage schr kräftiger Walzwerksmotoren, als weiche 
hier Turbinen zu wählen waren, erreicht werden; man entschloss sich 
daber zur Ausstellung von drei Turbinen, deren jede durch Keaufschlagung 
mit md Wasser pro Secunde bei 25 m Gefülle 1000 uominelle Pferte- 
stärken gibt. Die gunze Aninge des Eisenwerkes Asling ist nunmehr bereits 
über Juhrestrist in Betrieb, und werden die aus dem Martin-Werke kom- 
menden Stahlblöcke auf der von einer 1000pfenligen Turbine durch Kegel- 
räder direet angetriebenen Grobstrecke in einer Hitze von 300 mm im 
Geviert auf 50 mm im Geviert oder gleich gruße andere Querschnitte 
ausgewalzt, Das Vorproduct wird theils verkauft, theils auf der Fein 
strecke und endlich im Drahtziehwerk weiter verarbeitet. 

Der Vortragende bespricht nunmehr eingeheml die ganze Turbinen- 
anlage, für deren Ausführung von den ersten Turbinenban-Amstalten 
Europas Vorschläge eingeholt wurden, welche jedoch alle den gestellten 
Anforderungen nicht entsprachen. Es wurden für die 1000pferdigen Tur- 
binen theils solche mit horizontaler Welle vorgeschlagen, welche ihre 
Kraft durch Seile auf die Walzenstraden abgeben sollten, oder aber zwei 
gekuppelte Turbinen von je 500 Pterden, da es den meisten Offerenten 
unmöglich schien, die ganze verlangte Leistung von 1000 Pferden unter 
den obwaltenden Umständen einer einzigen Turbine aufzubärden, die sie 
über Verlangen wohl ausführen, aber fir deren gute, anstandelose Func- 
tion se keine Garantien übernehmen wollten. 

Ueber Einkadung der „Krainerischen Eisen-Industrie-Gemlischaft“ 
wurde im Jahre 1889 von dem Vortragenden ein Entwurf fir die Anlugre 
der Turbinen ausgearbeitet. Die Hauptschwierigkeit, welche sich hei der 
Construetion dieser Tarbinen, welche zu den größten der Welt gehören 
und in dieser Größe bei vertiealer Turbinenwelle überhanpt noch nirgends 
aufgestellt wurden, darboten, bestand in dem Entwurfe der Spurzapfen- 
lager, welehe durch die verschiedensten Construetionstheile schr stark 
belastet werden. Der Entwurf überwand durch die im Folgenden näher 
zu besprechenden Detail-Oonstructiomen die vorerwähnten Schwierigkeiten. 
Ihe Ausführung ılieses Entwurfes wurde der Firma Ganz & Cie. in Leoben- 
dorf und Budapest übertangen, und entlodigte sich dieselbe ihrer Aufgabe 
in glänzender Weise. Die heute bereits länger als ein Jahr in dauermdem 
Betriebe bewährten Turbinen bedeuten einen wirklichen Triumph der 
österreichischen Maschinenhau- Wissenschaft und Industrie. 

Das in offenem, hölzernen Finder von 10 mt Querschnitt dem ein- 
zeinen Turbinenhäusern zugeleitete Wasser tritt durch, mit Bingschätzen 
abzusperrende, guseiserne Fallrohre in die geschlossenen Turbinenkisten 
der frei über dem Unterwasser arbeitenden, mit Begulirumg verschenen 
Drackturbinen. Nachdem dieselben ea, 16m tief in den aus Feis um 
Geröll bestehenden Boden versenkt werden mussten, #0 war die Her- 
stellung ron Schächten nothwendig, welche in eifünmigem Querschuitte, 
nach Berechnung des Herm Prof. J. G. Ritter v. Schoen, durch 
Herm Ingenieur Ammann aus Stampfbeton in ausgezeichneter Weise 
hergestellt wurden. Die Abstätzung der 16" langen, mit 14,000 kg he- 
lasteten vertienlen Turbinenwelle, welche 135 Ummrehnngen in der Minute 
macht, erfolgt wach dem Entwurfe des Vortrugenden in doppelter Weis, 
Der größere Theil (ea. %,) der Beinstung wird darch einen hydrau- 
ischen Unterwaserzapfen nach dem System Radinger getragen, welches 
darin besteht, dad die «ich drehende Turbinenwelle plungerartig in einen 
gegen dieselbe abgelichteten Cylinder taucht, welcher durch eine Röhren- 
verbindung von den Accmmulatoren des Werkes aus mit gepresstem Wusser 
gefüllt wird. Dieser in Assling zum erstenmale angewendete ganz neue 
Gedanke bat sich trefflich bewährt. 

Die Turbinenwelle ruht mum überdies mit dem uoch verbleibenden 
Reste der Belastung, welcher der sicheren Abstltzung halber immer vor- 
handen sein muss, um ein Aufbehen der Welle zu vermeiden, auf einen 
im Nivean der Hättensohle angebrachten Ringzapfen, welcher im Allge- 
meinen der Ganz'schen Type entspricht. Ueher Angabe des Vorträgrenden 
wurde die Schinierung desselben jeduch so eingerichtet, daß in die von 
Nuthen durchzogrene Spurplatte, das von einer Oelpumpe kommende Oel 
unter Druck eingepresst werden kann, so daß auch im oberen Ringzapfen 
ein Theil der Last durch den Oeldruck getragen wird. 

Ist die Ocipumpe in Gang und empfängt der Unterwasserzapfen 
Druck, so stellen sich die beiden Pressungen ganz von selbat ins Gleich- 


gewicht. Bei sinkenden Wasserdruck unten, wobei der Bingzapfen stärker 
belastet wird, steigt der Oeldruck oben sofort und ohne Zuthun, vermöge 
des der Oelpumpe aufgebärdeten grüßeren Widerstandes, der aber von 
der diselbe betreibenden Tranauision leicht überwunden werden kann, 
auf die nothwendige Höhe, bis wieder jene Last verbleibt, welche von 
der Cohäsion des Orles allein getragen werden kann. 

Normal herrschen im Unterwasserzapfengehüme 230 Atın, Wawer- 
druck, wobei das Del im Ringzapfen ohne Druck durchfiedt und, durch 
Auffangvorrichtungen gesammelt, ganz kalt der Oelpumpe neuerdings 
zugeführt wird. Bei zufilligem Brach der Wasserzuführung zum Unterwaser- 
zapfen bleibt durch die sich automatisch einsteilende höhere Oelpressung 
im Ringzapfen dieser ganz kalt und betriehssicher. Ohne Entlastung und 
obue Orlpressung aber wird der Ringzapfen schon nach wenigen Serunden 
so heid, dab in kürsester Zeit der vollständige Rain der Construction 
erfolgen würde. Die Arbeitsahgabe der Turbinen erfolgt, wis bereits ar - 
wähnt wurde, durch Kegelräder direst auf die Walxenstraden. 

Die aus Gusseisen hergestellten, Eisen in Eisen arbeitenden Räder 
von 24m auf 4m Durchmesser und 500 mm Breite ergeben eine Ein» 
zriffsgeschwindigkeit von 188 m pro Secunde, Die nach Badlinien-Ver- 
zahmung hergestellten Zähne sind, um starke Zahnfüsse zu erhalten, nicht 
syımmetrisch, wohl aber beiserseits fir richtigen Eingriff ausgebildet, 
dad auch das Zurückarbeiten der Räder, welches unter Umständen ein- 
treten kann, möglich ist. Die normal arbeitenden Zabnflauken sind mit 
möglichst großen, einen günstägen Eingriff gewährenden Wälzungskreisen 
vonstruirt, wodurdı aber der Zahnfuss ziemlich rain! zu stehen kommt, 
während die normal nicht arbeitenden Zahnflanken mit kleinen, zart ah- 
gerundete Zuhmfiese ergebenden Wälzungakrelsen entwickelt wunlen, die 
allerdings zu einem schlechteren, wenn auch richtigen Eingriff führen. 

Nach der Besprechung einiger weiterer Details der Turbinen-Con- 
struction, sowie des schwierigen Walzwerksbetriches ülerhaupt, welcher 
wegen der häufig auftretenden Stöse ganz unlerschenbure Benn- 
spruchungen der Maschinentheile bewirkt, geht der Vortragende über auf 
dio Besprechung des von der Firm Gunz & (Comp. verfassten Projeetes 
zur Nutzbarmachung der Wasserkräfte des Ningarafallen. 

Bei der von der Cstarsot- Constrietion Co. atsgeschriebenen 
„Internationalen Preisbewerbung* im December 1800 in London wurde 
das in seinen Grundzügen mit dem Asslinger Turbinen übereinstinmende 
Project der Firma Ganz & Cie, preisgekrönt, Die vorläufig aszı- 
nütsende Wasserkraft von 50,000 eflertiven Pferden soll nach diesem 
Entwurfe in 10 Turbinen von je 500 eHeetiven Pferlestärken auf- 
genommen werden, wobei jede Turbine 13,000 Liter Wasser pro Secande bei 
42 m Gefälle comsumirt. Diese Anlage soll späterauf 185,000 Pferde erweitert 
werden, Die Belastung der Spurzapfenlugrer, welche unch System Radinger 
als hydraulische Unterwasserzapfen und unter Öeldruck stehende King- 
zapfen projeetirt wurden, soll je 125.000 kg betragen. Direct auf der init 
125 Touren pro Minute umlaufenden vertienlen Turbinenwelle befindet 
sich der Anker einer Wechselstrummaschine, welche dann die aufgenommene 
Arbeit durch elektrische Kraftübertragung weiter leiten soll. 


Da sich zu diesem Vorteage Niemand zum Worte meldet, dankt 
der Vorsitzende dem Herm Regierungsruth Radiuger fir die interessanten 
Mittheilungen und beglückwünscht sowohl ihn zu den glänzenden Kesul- 
taten seiner Stadien, als auch die heimische Maschinen-Indistrie zu den 
errungenen achtanggebietenden Erfolgen, und schliedt sodann die Sitzung 
nach 9 Uhr Abends, Der Schriftführer: 

L. Gussehbner. 


Beilage A. 


Geschäftsbericht 
für die Zeit vom 5. bis 11. April 1891. 
I. Gestorben ist Herr Endres Franz, Ingenieur in Neuberg. 
ll. In die Reibe der lebenslänglichen Mitglieder 
eingetreten ist Herr Abt Roman, Ingenieur und Bauunternehmer in 
Luzern, 





Bericht Beilage B. 
über die Arbeiten den Comitös zur Abänderung des Regulntires 
für die Ausflihrung von Gasrohrleitungen und Beleuchtungsanlagen. 

(Referent : Herr Ober-Inspector Carl Bauer.) 
Die Fachgrupe für Gesundheitstechuik hat in ihrer Versammlung 
vom 30, Jänner 1859 über Autzag des Herm D, Coglierina be- 
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schlossen, den Verwaltungsrath des Oesterr, Ingenienr- und Architekten- 
Vereines zu ersmchen, ein Comits zu bestellen, welches über die 
winschenawerthe Abänderung den Regulatives für die Ausführung von 
Gasrohrleitungen und Beleuchtungsanlagen vom Jahre 1875 berathen und 
hierauf bezügliche Anträge vorlegen sollte. Der Verwaltungsrath bat in 
seiner Sitzung vom 5. März 1R#9 diesem Ersuchen Folge gegeben und 
für dieses Comit die Herren Carl Bauer, Dominik Coglierina 
Gustav Klose und Rochus Kurz nominirt. Dieses Comitt begann seine 
Arbeiten am ®#. März 1889 mit der Wahl der Herren Ober-Inspector 
C. Bauer zum Obmann, Ingenieur G. Klose zum Schriftführer und 
cooptirte den städtischen Ober-Ingeniear Herm A, Fausek zum Mit- 
gliede des Comites. 

Der Antragsteller Herr D. Coglievina erblickte die Aufinbe 
des Comitds dario, eine Kritik des gegenwärtig in Kraft stehenden 
RBegulatives vom Jahre 1875 in Form einer Denkschrift anszuarbeiten, 
welche sodann dem Ministerium und anderen competenten Behörden zu 
unterbreiten wäre. In dieser Kritik sollte das Unhaltbare und Versitete 
des bestehenden Regulatives hervorgehoben und die Regierung ersucht 
werden, eine Enquẽte einznberufen, welche sich mit der Schaffung eines 
nenen zeitgemäiasen Regnlatires beschäftigen soll. 

Die Mehrheit des Comit4s stellte sich jedoch auf den Standpunkt, 
dad mit der Abgabe einer bloßen Kritik des bestehenden Begulativs 
nur wenig erreicht wfrde, und daö es vielmehr nothwendig sei, posi- 


tive Abänderungsvorschläge zu machen. Nachdem es dem Comite be- 
kannt war, daß derartige Abänderungsvorschläge in dem vor mehreren 
Jahren ausgearbeiteten Klaborate des Vereines der Gas-Indurtriellen 
Oesterreich-Ungarns bereits bestehen, und diese Arbeit zur Zeit beim 
Wiener Magistrate zur Begutachtung erliegt, so beantragte das Üomits, 
den löbl, Wiener Magistrat um Ueberlassung dieser Entwurfes zu er- 
suchen, Ueber das diesfalls gestellte Ersuchen, übersendete der Wiener 
Magistrat das Elaborat des Vereines der Gas-Industriellen Üesterreich- 
Ungarns, betreffend Abäinderungsvorschläge beziiglich des Gas-Regulatiss 
vom ®. Mai 1875, R. G. Bl Nr. 76, nebst den Verhaudlungsacten dem 
Oesterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereine zur Abgabe seiner 
Wohlmeinung. 

Das Comit# verstärkte nich hieranf durch ('ooption der Herren 
Stadtbaumeister F, Debm und A. Krones und des Installateurs Herrn 
Scholly und ging, nachdem es im Besitze des im Departement des Magi- 
stratarathes Matht ausgearbeiteten neueren Entwurfes war, in die 
Detailberathung der Emborste ein. Das Ergebnis dieser Arbeiten ist der 
vorliegende „AblinderungsEntwurf“, welcher in der Hauptsache sich mit 
dem Magistrats-Entwurf und dem des Vereines der Gas-Industriellen deckt 
und nur geringe meritorlsche Abünderangen enthält. (Der Motivenbericht 
und Abänderungsentwurf gelangen nicht zum Abdruck, weil sie nur im 
Zusammenhalte mit dem bestehenden Regulativ und dem Magistratsent- 
wurfe von Interesse sind,} 


Die Ueberschwemmungen des Rheins in Vorarlberg und die Geschichte der Rheinregulirung. 


Vortrag des Herrn Prof, Arth. Oelwein, Generaldirections-Rath der k. k, üsterr. Staatsbahnen, gehalten in der Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn- 
Ingenieure am 15. Jänner 1891, 


(Hiezu die Tafeln 5 und #.) 


Die Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Inganieure hat in Räck- 
sicht auf die großen UVeberschwemmungen in Vorarlberg und Böhmen 
in den Jahren 1588 nnd 18590 beschlossen, diesen Gegenstand auf die 
Tagesordnung zu setzen, nud habe ich es gerne übernommen, dus Substrat 
für die Besprechung der Veberschwemmungen des Rheins in Vorarlberg 
und in dem anstoßenden Schweizer Gebiet au liefern. 

Der Rhein entspringt in dem wasser- und gletscherreichen Hoch- 
lande des Cantons Graubtinden. Er ist nach seinem Ursprunge und 
Charakter und nach seinen Zuflissen einem Wildbach gleichzuhalten, 
dessen Wasserstände große Schwankungen aufweisen, und dessen Sohle 
infolge der großen Masse von Schlamm und Geschiebe, die bei höheren 
Wasserständen in Bewegung und zur Ablagerung gelangen, sowohl in 
der Höhenlage wie in der seitlichen Configuration einer fortwährenden 
Veränderung unterworfen ist. Oberhalb Ragaz bei Tardisbrücke tritt 
der Rhein aus dem Hochgebirgs-Terrain in das sanft abfallende und 
gegen den Bodensee sich verbreitende Rheintbal. Von Tardisbrücke bis 
zum Bodensee bildet er auf 9 kmı Länge die Grenze zwischen den Cantonen 
Graubiinden und St. Gallen, dann auf 99 km Länge die Grenze zwischen 
dem Fürstentlom Liechtenstein und dem Canton St. Gallen, und 
endlich auf 37km Länge die Grenze zwischen dem Canton St. Gallen 
und Vorariberg. 

Die größeren Correctionsarbeiten des Rheins beginnen bei Tardis- 
brücke oberhalb Ragaz. Wir haben + daher puncto Begwirung des 
Rleins bier nur mit dieser Th km langen Flussstrecke, und soweit die- 
selbe Oenterreich allein berührt, nur mit der 37 km langen Strecke von 
der Grenze Bangs-Lienz bis zum Bodensee zu thun. Nachdem jedoch die 
Flügelbahn Feidkirch-Ruchs von Oesterreich auf Grund eines Staatsver- 
trages auf fürstlich Liechtenstein'schem und auf Schweizer Gebiete 
gebaut wurde, so ist das k. k. Bahmärar auch an dem Bestande der 
Eisenbahn-Rheinbräcke nächst Buchs, somit auch an dem Zustande des 
Rheins in dieser Strecke direet betkeiligt. 

Das Rheinthal wird hüben und drüben von einer sehr intelligenten, 
strebsamen und arbeitseamen Bevölkerung bewohnt, und sowohl der zum 
Canton St. Gallen als auch der zu Oesterreich gehörige District weist 
nicht nur eine hochentwickelte Groß-Industrie, sondern auch eine in den 
zublreleben Gemeinden weitvereweigte Hausindustrie auf; man sollte 
daher glauben, dad auch die Bodencaltur in dieser Tiefebene auf eine 
hohe Ertragsstufe gebracht und jeder Streifen Grundes durch alle Hilfs- 


mittel der Culturtechnik productiv gemacht wurde. Letzteres ist leider 
nicht der Fall. Wir sehen im Gegentheil, soweit sich die Niederung aus- 
dehnt, und soweit nicht in den letzten Jahren anf Schweizer Seite 
größere Binnen-Entwässerungscanäle angelegt wurden, nur Ried an Ried 
schr minderwerthiger Wiesen, vielfach versumpft, in der Nähe der alten 
Dammbrücke und entlang der Gebirgszufllisse auch vielfach vermuhrte 
Flächen, und einen nur geringen Theil der Tiefebene als Ackerhoden 
und Culturland bewirthschaftet. 

Der Grund dieser Zustände liegt in den traurigen Verhältnissen 
des Rheins und anch der schon seit langen Jahren auf der Tagesordnung 
stehenden Rheinregnlirung. Wer denkt da an eine intensive Bewirth- 
schaftung von Grund und Boden, wenn derselbe nicht einmal gegen die 
Katastrophen einer jährlich wielerkehrenden Ueberschwemmung ge 
sichert ist? Um sich zu nähren, mus die Bevölkerung daher Boden- 
prodnete einführen, zu deren Cultar Boden genug vorhanden wäre, 

Wir haben os somit bei Besprechung dieser Verhältnisse im 
Rheinthale nicht blos mit einer rein hydrotechnischen, sondern auch mit 
einer eulturtechnischen und natlonal-ökonomischen Frage zu thun, die 
nicht etwa das Land Vorarlberg allein, aondern das ganze Reich an- 
geht, denn Katastrophen, wie jene der Jahre 1883 und 1890 führen 
schließlich zu einer totalen Verarmung des an die Scholle gebundenen 
Bewohners. Gegen Hagelschlag, Viehseuchen, Brandschäden, ja selbst gegen 
den Todesfall kann man sich versichern, wenn man aus seinen Erapar- 
nissen die aus der betreffenden Unfalls- und Sterbestatistik ermittelte 
Prämie bezahlt; gegen die Verheerungen einer Hochwasserkatastrophe 
gibt es aber keine Versicherung, und der Einzelne steht machtlos ge- 
genüber der Wiederkehr von Gefahren, die zu beschränken oder zu ver- 
haten daher Pflicht der Allgemeinheit, bexw. des Landes oder Staates ist. 


Die Chronik verzeichnet uns große Ueberschwensmungen in den 
Jahren 1349, 1374, dans 1511, 1516; 1617, 1618 und 1640; 1740, 1760: 
1762, 1768 und 1770; dann 1817, 1634, 1848, 1868 und 1871. 


Die nächste Frage ist: Was ist bisher geschehen? In der That 
hat die Rheinregulirung schon ihre Geschichte, die weit zurückreicht 
und aehr lehrreich ist. 

Ich benütze zu dieser Schilderung die Aufseichuungen des rühm- 
lich bekannten Cbef-Ingenieurs der Schweizer irung, J. Wey 
in Rohrschach: „Die technischen Verhältnisse derRheindureb- 
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Fig. 1. Uebersichisplan über die verschiedenen Regulirungsprojecte 
seit dem Jahre 1828. 
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Fig. 8. Gegenwärtiges Regulirungs-Project 
ınit den Durchstichen besı Fussach und Diepoldsau 
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DIE VEBERSCHWENMUNGEN 


Fig. 2. Veberschwemmung im Jahre 1888. 


Fig. 6. Situationsplan über den 
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Tafel 5. 
JES RHEINS IN VORARLBERG. 


Fig. 5. Darstellung der Bodensee -Wasserstände. 


ig. 4. Ueberschwemmung im Jahre 1888. 
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DIE UEBERSCHWERKUNGE 


Fig. 12. Querprofil durch das linksseitige Rheinthal bei Diepoldsau vom Ing. J. Wey 
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Fig. 11. Querprofil durch das linksseitige Rheinthal bei Buchs vom Ing. J. Wey 
Kucb- 
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Fig. 7. Sohlenbreite, dann rechte und linke Vorlandbreite im heutigen Rhein-Durchflussprofil 
n . , (Stationirung wie in Fig. 19.) 
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Tafel 6. 
DES RHEINS IN VORARLBERG, 


Fig. 15. Hochwasserstände im „Ahein" 1888—1880, 










Fig. 13. Längenprofil des Rheins von Tardisbrücke bis zum Bodensee. 
Nach J. Wey. 
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$. 14. Längenprofil des untern Rheinlaufes 
hführung der Durchstiche bei Diepoldsau und Fussach. 





Illin Th 


IN 
FR 
en IM Mn 


Aünnech Miinchen 


SSPIER Bon ART StniN, Ä 


ol»; 
1018] x 


p 


Nr. 16. 


Wochenschrift des österr Ingenieur und Architekten-Vereinen 


Beite 149. 





stichs-Angelegenheit“ (Buchs, bei J. Kubn, 1590), der darin die 
Geschichte der Rheinregulirung mit großer Sorgfalt behandelt.*) 

Die erste Auregung zur Correetion des Rheins datirt vom Jahre 
1788, indem die Gemeinden Brugg, Höchst und Gnissan das damalige 
Landesgubernium ersuehten, entweder den Fluss auf kürzestem Wege 
in den Bodensee zu leiten, oder den bestehenden Flusslanf darch Dimme 
gegen die Veberschwemmung des Nachbarlandes zu versichern. Die Idee, 
die Serpentinen des Rheins etwa von Montlingen abwärts abzubauen, 
den Flusslauf zu verkürzen und das relative Gefälle zu vermehren, int 
somit rand hundert Jahre alt, und da es damals noch keine technischen 
Hochschulen und zunftige Hydrotekten gab, so kann man wohl sagen: 

„Was kein Verstand der Verständigen sieht, 
Das findet in der Einfalt ein kindlich' Gemtith.* 

Im Jahre 1828-—-1827 entwarf der österreichische Ingenienr Dnile 
der erste und noch heute müstergiltige Meister in der Wildbach-Ver- 
bauung für sparsame Leute, ein Projeet (Trace I, Fig. 1), nach welchem 
von Höchst nach Gaissan der Rheinlauf gestreckt und der sogenannte 
„Eselschwanz“ abgeschnitten werden sollte. Dieser Durchstich hätte 
den Rbeinlauf um nur 18km verkürzt, die Sohlenvertiefung nach auf- 
wärts wäre daher nur eine geringfügige gewesen. 

Negrelli, ein Oesterrelcher, 1831 — 1835 St. Gallener Straßen- 
und Wasserban-Inspector, modificirte dieses Project, indem er, um werth- 
vollere Objecte zu schonen, dem geraden Durchstich eine mehr ge- 
krimmte Linie gab. Die Kosten hätten circa 20. 000 Fres. betrugen. Im 
Jahre 1850 projectirte der österr, Ingenieur Mayr den Durchstich 
des Rheins von der Spitze des Eselachwanzes durch das Niederriet in den 
Bodensee (nach Project II, Fig. 1). Dies ist der sogenannte „Nieder- 
riet-Durehstich*, der bei den späteren Begulirungs-Projecten immer 
wieder auftauchte, Demselben kleben die großen Nachtheile an, daß die 
starke Fiusskrümmung bei Brugg verbliebe, der Rhein selbst aber in 
eine weit hinaus sehr seichte Stelle des Bodensess ausminden würde. 

Bei einer im Jahre 1955 in Bregenz stattgehabten Conferenz 
zwischen dem St. Gallener Oberingenieur Hartmann und dem öster- 
reichischen Baurathe v. Wex kam die Einleitung des Hheins in die 
Fossacher Bucht des Bodensees zum erstenmale zur Sprache. Wex 
proponirte den Durchstich nach Project III, Fig. 1 links an Fussach, 
Hartmann dagegen nach Projeet IV, Fig. 1 rechts an Fußach vorbei 
in den Bodensee. Ersteres Project hätte 2:3-—-3-1 Mill, Frances, letzteres 
21 Mill. Franes gekostet. Die approximative Verkürzung des Rheins 
hätte, bis zu 1Om Seetlefe gemessen, 7700 m betragen. 

Bezitglich dieser von den Delegirten beider Länder gestellten 
Altermativ-Anträge fand im October 1888 in Innsbruck eine abermalige 
Conferenz statt, bei der jedoch die österr. Delegirten auf Grand eines 
Ministerialerlades vom 23. Mai gleichen Jahren erklärten, nur für den 
Niederriet-Durchstich (Projeet II, Fig. 1) eintreten zu können. 
Diese Conferenz führte daher zu keiner Einigung. 

Bei dieser Gelegenheit trat der österreichische Baurath Kink 
mit einem neuen Project auf, Vor Allem kümpfte er gegen den Fussacher 
Durehstich, und trat auch für den Niederrist-Durchstich ein, da- 
gegen wollte er die Diepoldsauer Schleife abschneiden und von 
Montlingen schnurgerade durch das Dorf Widnan, schief durch den 
Rhein und durch Lustenau auf Rheindorf za einen Durchstich berstellen 
und dabei weiter noch das Brugger Horm durch einen flachen Durch- 
stich abschneiden (sehe Project V, Fig. 1}. 

Inden Kink den Fussacher Durchstich perhorreseirte, dagegen in 
einer gegen alle Besitzverhältnisse rlicksichtslosen Weise diesen nenen 
Durchstich projeetirte, musste sein Antrag von vornherein als unausführ- 
bar gelten. Seine Idee des Abbanes der Diepoldsauer Schleife ver- 
blieb jedoch anf der Tagesordenung und wurde nach Project VL, Fig. 1 
im Jahre 1862 vom üGsterr. Oberingenieur Meußburger dahin be- 
arbeitet, daß er, den werthvollen Besitz möglichst schonend, den Die- 
poldsauer Duchatich in einer schwach gekrimmten Linie anordnete und 
die kostspieligen Durchquerangsarbeiten des alten Rheins bei Lustenau 
und Brugg vermied. Kink war Derjenige, der damals behanptete, 
infolge eines Fussacher Wurchstichs würden alle Quellen in der Thal- 
ebene versiegen und die Fussscher Bucht durch die Bregenzer Aach in 








*) Leber diesen Gegenstand finden sich auch Angaben Im: 

1. „Beiträge zur HKhein-Correetions-Frage.* Von F. Oppikofer, 1er, 
St. Gnllen, 2 „Zur Angelegembeit der Rhein-Correction® — anonym, 1490, bei J. N. 
Teutsch in Bregunz. 


70-8) Jabren und mit dem Rlein gemeinsam in 50 Jahren mit Ge- 
schieben ansgeffllt werden. 
Alle diese Vorschläge wurden in einer Conferenz zu Bregenz im 
Jahre 186% besprochen. Schweizerseits waren anwesend Oberst Pesta- 
lozzi und Oberst Fraisse, von Üssterreich der jüngst verstorbene 
Hofrath, damals Oberingenieur Beyer und Oberingenieur Meußburger. 
Dem Durchstich rechts von Fussach wurde der Vorzug gegeben — 
der Lustenauer Binmencanal und die Dormbirner Aach sollten nicht 
separat in dem Bordenser, sondern in das mene Rheinbett geleitet 
werden. Das Meußbnrger'sche Project des Diepoldsaner Durchatichs 
wurde im Principe angenommen, jedoch eine kürzere Linie beantragt. 
Die Kosten warden für 
den Fussacher Durchstich mit 2,730,000 Fres, 
n Diepoldsauer Durchatich „ 2,675.000 „ 


in Summa mit 5,405.000 Frea. 
veranschlagt. 

In dieser Conferenz wurde ausdrücklich festgestellt, daß zuerst 
der untere, und dann erat der obere Durehstich in Angriff 
zu nehmen sei, Für das Niederwasserbett wurde eine Breite von 
132m, zwischen den Binnenlämmen eins solche von tm ror- 
geschen. Am 5, Auguat 1805 fand in Bregenz eine für die Regulirungs- 
frage sehr bedeutungsvolle Verhandlung statt. Nachdem Kink und mit 
ihm der Schweizer Ingenieur Legler gegen den Fussacher Durchstich 
Stellung genommen hatten, traten die Vorstände der Vorarlberger 
Rheingemeinden, die genannten Iogenieure, dann die österr. Ingenienre 
Beyer und Meußburger zu einer Conferenz zusammen. Letztere 
gaben sich redliche Mühe, fir den Fussacher Durchstich und namentlich 
gegen die allseits gefürchtete Ausfüllung der Fussacher Bucht einzu- 
treten; die Gemeinden Altenstadt, Dornbirn, Lautrach, Bregenz, Rieden, 
Hard und Fussach sprachen sich jedoch, gestützt auf Kink's Ansichten, 
gegen den Durchstich aus. Dieser dem Durchstiche oppositionellen 
Stimmung schlo&b sich 1866 auch der Vorarlberger Landtag an, indem 
er den Beschluss fasste, es sei der Niederriet - Durchstich und 
der Diepoldsaner Durchstich anzustreben, dagegen von jeder 
Ableitung des Rheins rechts der Rohrspitze Umgang zu nehmen. 

Bei der darauf im Jahre 1867 folgenden Conferenz zu Üonstanz 
war die Schweiz durch Oberingenieur Hartmann und Oberst Pesta- 
lozzi, Oesterreich durch den Ministerialrath v. Pasetti, Oberingenieur 
A. Beyer, Oberbauratı Kink und Oberingenieur Leutmer vertreten. 
Die beiden üsterr. Delegirten Kink nnd v. Pasetti atanden aich 
hier schroff gegenüber. Kink vertrat mit Zähigkeit sein Project, 
v. Pasetti und mit ihm die fibrigen Mitglieder bekämpften dasselbe 
mit großer Fachkenntnis; v. Pasetti berechnete unter Anderem den 
Zeitpunkt einer Ausfillang der Fussacher Bucht mit etwa 700 Jahren. 

Die Conferenz ging olıne Feststellung irgendwelcher Panetationen 
auseinander. Die Vertreter des Fussacher Durchstichs brachten hier je- 
doch zum erstenmal die Ansicht zum Ausdruck, die Dornbirmer Ache 
und den Lustenaner Binneneanal nicht in den neu zu grabenden Rhein- 
lauf, sondern in besondern Geriunen in den Bodensee zu leiten. 

Im Jahre 1868 und 1871 folgten die verheerenden Ueberschwem- 
mungen des Rbeinthales, die hanptslichlich das Schweizer Gebiet rer- 
wüsteten, und deren Ausdehnung aus den mir von Wey zur Verfügung 
gestellten und hier reprodacirten Plänen (siehe Fig. 2, Ueberschwen- 
mung im Jahre 1868) ersehen werden kann, Diese beiden rasch auf- 
einander folgenden Katastrophen veranlassten schließlich die Diplomatie 
der betreffenden Staaten, noch im Jahre 1871 ein Präliminar-Ueber- 
einkommen za vereinbaren, zu dessen Abfassung jedoch ein wohl 
kaum mit derartigen Arbeiten erfahrener Ingenieur herangezogen wurde. 
In dasselbe wurden zwar beide Durchstiche, nämlich der Brugg-Fussacher 
und Diepoldsauer Durchstich als Grundlage der Correotion aufgenommen, 
jedoch bestimmt, daß die Ausführung dieser Durchstiehe 
gleichzeitig erfolgen soll — über die technischen Details sollte eine 
internationale Experten-Commission und über die Frage, ob der Fussacher 
Durchstich links oder rechts von Fussach erfolgen soll, die österr, Fach- 
leute selbst entscheiden. Die Kosten der Ausführung sollten auf beide 
Staaten gleichmädig vertheilt werden. 

Diess internationnle Experten-Commisdion trat im Jänner 1872 
unter Vorsitz des Badischen Oberbauraths Sexaner in St. Gallen zu- 
sammen, Seitens der Schweiz waren v. Salis und Hartmann, seitens 
Oesterreichs der Oberbaurath Wawra nnd Überingenieur Sohm dele- 
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girt worden. Die Strecke wurde begangen und mit der Projects- 
verfassung des Diepoldsauer Durehstiches der damals badische Ingenieur 
M. Honsell, und des Faasacher Durchstiches der Ingenieur Pegger 
betraut. Diese Conferenz wurde im Monate Mai in Bregenz fortge- 
setzt und man einigte sich anf folgende Antrige: 

Der Fuüssncher Durchstich hätte rechts von Fusach zn erfolgen, 
die Dormbirner Auch und der Lustenauer Canal sind in einem gemein- 
sumen Gerinme, jedoch getrennt vom Rhein, in den Bodensee zu leiten. 
Beim Diepoldsauer Durchatich sind beiderseits Parallelcanäle anzulegen; 
das noch abgeschlossene Diepoldsauer Gebiet ist durch Pampen zu ent- 
wässern. Es sei sowohl im Interesse der Rbeinregulirung wie der Ab- 
leitung der Rinnengewässer wmbedingt nöthig, vorerst die Wir 
kungen des Fussacher Durchstichs abzuwarten und erst 
nach dessen Herstellung mit dem Diepoldsauer Durchstich 
zu beginnen. 

In den Jahren 1872 und 1878 wurden die Projeete für diese 
Durchstiche fertiggestellt. Das Innenprofil wurde mit 120 m, die Breite 
zwischen den Binnendämmen mit 200m angenommen. Die Kosten des 
Wasserpümpens aus der Diepoldsaner Insel waren mit 250.000 Fres. 
veranschlagt. Die Ueberbrückungen sollten ala Holzeonstruetionen aus - 
geführt werden. Laut Voranschlag betragen die Kosten 

für den Fussacher Durchstich . . . .  6,000.000 Fros. 
Diepoldsaner Darchatich . . . BON. 

somit in Summa 14,000,000 Fres. 

Im Juni des Jahres 1874 trat diese Commission zur Pritfung des 
Elabornts neterding« zusammen. Die Schweiz war durch Oberst v. Salis 
und Oberst Lanieca, Oesterreich durch Oberbanrath Semrad undSohm 
vertreten. Den Vorsitz führte Sexaner 

Bei dieser Verhandinng erfolgte nun vorerst im Gegensatz zu den 
früheren Aeußerungen der beiderseitigen Fachtechniker die Interpretation 
der Bestimmung im Priliminar-Uebereinkommen des Jahres 1871 „gleich- 
zeitige Ausführung“, daß sich diese nicht nur anf die Ausführung 
und Vollendung, sondern auch auf die Eröffnung der beiden Durch- 
stiche bezieht; — weiters wurde die Höhe der Wuhre von 45m auf 
35m tiber der Sohle herabgesetzt und andere Reductionen in den Aus- 
maben der Arbeiten vorgenommen. 

In den folgenden Jahren wurden die Programmpunkte noch neuer- 
dings geändert, insbesonders Eisenconstrnetionen statt Holzbricken 
verlangt, Der Voranschlag erböhte sich hiedarch auf: 

beim Fussacher Durchstich . . . » 8.100.000 Fres. 

„n  Diepoldsauer Durchstich 8.500.000 „ 


somit in Summa 1#,000.000 Pros. 


In einer Conferenz zu Chnr im Jahre 1878 wurde diese Vor- 
anschlagsummme auf 13,500.000 Fres. redneirt, 


Ala eine Zwischen-Etappe in diesen Verhandlungen ohne Ende 
muss bier die Berufung des Professors Dr. Dünckelberg durch den 
Vorarlberger Landesansschnas behnfs Abgabe eines Gutachtens über die 
Meliorations- Verhältnisse der Rheinebene bezeichnet werden. Dr. Dünkel- 
berg sprach sich damals iberhaupt gegen die Durchstiche aus und ver- 
langte die Herstellung eines großen Ent- und Bewässerungscanals von 
Bangs aus oberhalb der Ilmündung bis zum Bodensee, welcher Canal 
die Di und den Fratzbach unterfahren sollte, Auf Schweizerseite sollte 
ein gleicher Binnencanal ausgeführt werden, der alle Binnenwasser fassen, 
unterhalb dem Brugger Horn in einer 360 m langen eisernen Rühre den 
Rhein unterfahren und auf österreichischer Seite in den Bodensee mänden 
sollte. Nach seiner Ansicht dienen die Krümmungen des Rheins dazn, 
das Geschiebe mit Muße zu zerreiben, und müssen erstere deshalb er- 
halten werden, 

Am 7. Juni 1882 fand neuerdings in Feldkirch eine interne Con- 
ferenz statt, welche das von der internationalen Experten-Commission 
zu Chur im Jahre 1878 geprüfte Rhein-Correctionsproject — noch einmal 
überprüfen sollte, Gegenwärtig waren seitens der Regierang Oberbaurath 
Feder, Baurathı Mehele und als Experte Professor Dr. Perels; 
seitens des Vorarlberger Landesausschusses der Ingenieur J. Riedl. 
Erstere pflichteten dem Protokoll zu Chur bei, erblickten in der 
durch die Geradlegung des Lanfes zweifellos ein- 
tretenden Senkung der Rheinsohle und der Wasser- 
stände die einzig mögliche radicale Heilung aller 











Mißbstände, während Ingenieur Riedl statt des einen von 
Dänckelberg projectirten Binnenentwisserungs-Canals zwei solcher 
Canäle beantragte, den Rhein lieks von Brugg hinaus, dann etwas 
westlich und endlich ungefähr in der Mitte zwischen der Mtindung der 
Dombirner Anch und der Rohrspitze, also an einer viel seichteren Stelle 
«Projeet VII, Fig. 1), in den Bodensee leiten wollte. Also anch Ingenieur 
Riedl hat sich flir den Fussacher Durchstich, wenn nüuch westlicher 
von Fussach, ausgesprochen. 

Im Jahre 1693 wurde im Siume des Churer Protokolla und der 
letztgenannten Beschlüsse ein nenes Project für den Fussacher Durch- 
stich ausgearbeitet. Die Ausmiindung des Rheins wurde bis zum Hafen- 
damm westlich verschoben und dadurch zwischen der Achse des nennen 
KBheinlanfes und des verlegten Lustenaner Canals ein Abstand von 300, 
und zwischen der Achse des letzteren und der verlegten Dornbirner 
Asch ein Abstand von 80 m geschaffen. Zwischen den Wuhrkronen 
sollte eine Distanz von 120 m, zwischen den Binuendämmen eine solche 
von 200 m eingehalten werden, so daß das beiderseitige Vorland eine 
Breite von je 40 m bekäme, Die Wahrhöben wurden nuf 35 m, die 
Dammhöhen auf 75 m über Sohle festgestellt. Die Kosten dieses Durch- 
stiches erhöhten sich auf 9,055.000 Frea. 

Im Jabre 188% fand eine Verhandlung zwischen dem Delegirten 
Oesterreiche, Baurnth Mehbele ans Feldkirch, und dem jetzigen Chef- 
Ingenieur der Schweizer Rheineorreetion, J. Wey, in Feldkirch statt, 
bei der die letzte Vorlage geprüft und die mit 40 m jeseitig angesetzte 
Vorlandbreite in der oberen Strecke anf 70 w, in der unteren Strecke 
anf GO m erhöht wurden, so dab die Entfernung der Rheindänme mun- 
mehr in der oberen Strecke 260 m, in der unteren Strecke 240m betragen 
sollte, Mit Erlass des hohen Ministeriums des Innern vom 7. Juli 1886 
wurden diese letztgenannten Durchflussweiten für die Durchstiche 
hohenorts angenommen. 

Damit schließe ieh den historischen Abschnitt der Rheineorreetion 
und führe in Fig. 3 dasjenige Projeet vor, welches nis letztes Destillnt 
aus allen diesen Verhandlungen hervorgegangen und von unserem Vereins- 
mitgliede Herrn J. Wey bearbeitet wurde, Die Richtung und Lage der 
Durchstiche ist auf dem Plane ersichtlich, 

Weiter soll auf Usterreichischer Seite der Kobineber Binsencanal 
nicht mehr oberkalb des Seelacken-Dammes, unterhalb Diepoldsan, in 
den Rhein einmünden und dadurch die Continnität des rechtsseitigen 
Rheindammes unterbrechen, sondern als Binnencanal, das ganze Tief- 
land von Hohenems zwischen Dornbirn nnd Lustenau durchschneidend, 
in den Lustenatier Unna! geleitet und dann rechts des newen Rhein- 
bettes in einem separaten Gerione in den Bodenser geleitet worden. 
Rechts von diesem Binnencana! wird die Dornbirner Auch verlegt und 
parallel zu ersterem in die Fussacher Bucht ansmilnden. (Siehe Fig. 9.) 
Auf Schweizer Seite soll won unterbalb Montlingen ab ebenfalls ein 
großer Binnenennal (Unterrbeinthul-Canal) angelegt werden, der zuerst 
den Zapfenbach, dan den Dürenbach, die Krammenser-Aach, die Riet- 
ach aufnimmt, in die Güllenaach mündet und mit dieser vereint unter 
Monstein in das alte Rlieinbett ausläuft. Links und rechts von dem 
Durchstichdämmen sind Parallelgräben für die Ableitung der Sicker- und 
Tagwässer anzulegen, die in die Binnenennäle anusmlnden. 

50 lange das Wasser noch gleichzeitig im alten Rhein und im 
Diepeldanner Durchstich fließt, ist die Diepoldaauer Insel durch ein 
Pnmpwerk zu entwllssern, dessen Anlagekosten auf 360.000 Fres. nnd 
die totalen Kosten snımmt Betrieb nach Abzug des Rückgewinnes nach 
zehn Jahren auf 410.000 Fres. veranschlagt sind, 

Die Gesammtkosten der Durchstiche stellen sich für den Fuas- 
acher Durchstich mit ... -. »- „rennen ne 9596500 Fres. 
für den Diepoldsaner Durchstich mit 11,806.000 


in Summa 20,882.500 Frea. 


In diesem Betrage figuriren alle Rrlicken als definitive Bauwerke, 
deren Länge und Anzahl gegen früher größer geworden ist. 

Ich verlasse num die Vergangenheit und komme zum zweiten 
Tbeile meines Vortragen: zur Gegenwart. 

Seit dem Jahre 1886 herrschte wieder Stillleben in den Verhand- 
langen, bis dasselbe im October 1888 durch eine Ueberschwemmungs- 
Katastrophe unterbrochen wurde, wie sie von den Bewohnern der rechts 
des Rheins gelegenen Gemeinden in diesem Jahrbundert wohl moch nicht 
erlebt wurde. (Siehe Fig. 4, Ueberschwemmung des Jahres 1888.) 
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Im Jabre 1868 und 1871 (siehe Fig. 2) war es das Schweizer Tiel- 
land, das durch den Verbrauch der linksseits gelegenen Dämme in schwere 
Mitleidenschaft gezogen wurde, Auch anf österreichischer Seite waren 
zwar im Jahre 1871 mächst Götzis die rechtsseitigen Rheindämme 
zerstört worden, die Hauptmass» des Wassers ergoss sich jedoch damals 
schweizerischerseits in das weitansgedehnte Diepoldsnuer Tiefland und 
die österreichischen Gemeinden waren noch im Stande, den Seelacken- 
Damm zu halten und die Lustenaner Ebene vor weiterer leberschwem- 
mung zu bewahren. Im Jahre 1868 war jedoch die Reconstraetion der 
schweigerischerseits gelegenen, linkaseitigen Dämme bereits fast beendet 
und haben diese dem Angriffe des Hochwaasers auch widerstanden. 

Die rechtaseitigen Dämme wurden aber an zwei Stellen, un zwar 
eirca 400 m unterhalb und eirea 1400 m oberhalb der Rheinbrücke zwischen 
Koblach und Montlingen durchbrochen, und nun ergossen sich schätzungs- 
weise circa zwei Drittheile der ganzen im Rheinbette fließenden Wasser- 
menge über die Tiefebene zwischen Mäder, Götzis und Hohenems» — 
stanten sich kürze Zeit vor dem Seelacken-Damme, den sie schlieslich 
überfatheten and zerstörten, um sich dann über die ganze weite Insten- 
auer Tiefebene zu ergieben. Die Wässer atanten, überflutheten nnıl darch- 
brachen dann auch den niederen Damm der Flügelbahn Lanterach- 
St. Margarethen und ergossen sich schließlich im den Bodensee. Der 
Umfang dieser Ucberschwemmung ist in Fig. 4 verzeichnet, Der erste 
Durchbruch des Hochwassers erfolgte am 11. September. Am 4. Ontober 
durchriss der Rhein zum zweiteumale die kaum bergestellten Dämme 
oberhalb Mäder. Der Rhein war jedoch damals schon etwas gefallen und 
sa hatte die zweite Veberfinthang nicht mehr die frühere verheerende 
Wirkong, obwohl die Abschlusswerke beim Seelacken-Damm auch diesmal 
nenerdings zerstört wurden. 

Der Bodensee hatte am 11. September die Höhe von 256 m (siehe 
Fig. 5), am 4. October die Höhe von 250 = Aber Null des Bregenzer 
Pegels. Das Hochwasser des Jahres 1888 bat aber die Höhe des Hoch- 
wassers rom Jahre 1868 nicht erreicht. 

Zwei Jahre darauf, am 29. und 80. August 18%, erfolgte infolge 
Hochwassers ein neuerlicher Darchbrach der rechtsseitigen Rheindämme, 
und zwar in der scharfen Biegung gegentiber Hohenems. Der Verlauf dieses 
Hochwassers war nahezu der gleiche wie im Jahre 1858, nur war der 
Anstau 50-60 cm höber (in Lustenau bis über die Sohlbank der 
ebenerdigen Fenster). Diesmal hatte aber der Bodensee die außerordent- 
liche Höbe von 362 m (siehe Fig. 5) tiber Nullpunkt des Bregenzer 
Pegels erreicht, und konnte der Abilass der Hochwässer aus dem unteren 
Gebiete nur weit langsamer erfolgen, als im Jahre 1888. Die St. Mar- 
garethener Fitgelbabn war um circa 60 cm höher überfiuthet als im 
Jahre 1888. 

Nach dem Berichte des Landes-Hilfsausschusses betrug die Schaden- 
— EG re 725.000 fl. 
für die Katastropke im Jahre 1890 soll sie mit ..... WROON,. 
festgestellt worden sein. Die Zahl der in Mitleidenschaft gezogenen Be- 
wohner betrug 16.060. 

In Brochuren und Zeitschriften wurden die beutigen Rhein-Ver- 
bältnisse vielfach beschrieben und ist in demselben von Fachleuten ein 
reiches Beobachtnngsmaterial niedergelegt, Die Rheinstrecken nächst der 
Buchser und St. Margarethener Eisenbahnbrücke wurden geit Jahren 
ron unseren Eisenbahn-Ingenieuren beobachtet. 

Eine vollkommene Klarheit fiber die heutigen Rhein-Verbältnisse 
gewann ich aber erst, als mir die Gelegenbeit geworden int, die Bekannt- 
schaft des gegenwärtigen Leiters der St. Gallener Rheincorrections- 
Arbeiten in Rohrschach zu machen und jenes reiche Beobachtungs- und 
Studienmateriale über den Rhein kennen zu lernen, das mit unermild- 
lichem Fleiße und strenger wissenschaftlicher Sachkenntnis seit Jahren 
gesammelt und als Grundlage für die Durchführung der Correetions- 
arbeiten verwendet wurde. Ich erfülle daher eine Ehrenpflicht gegen 
unser Vereinsmitglied und unseren Schweizer Collegen, J. Wey, wenn 
ich für seine freundliche Unterstützung einerseits und für sein Entgegen- 
kommen, das hier ausgestellte und sehr Interessante Plaumaterlale dem 
österreichipchen Ingenieur- und Architekten-Vereine zur Verfügung ge- 
stellt zu haben, an dieser Stelle herzlich danke, 

Der Beginn der Wuhr- und Dammbauten am Über-Rbein diirfte 
wohl] anf Jahrhunderte züurlickzuleiten sein. Der von dem Ingenieur- 
Hauptmann Römer im Jahre 1769,70 aufgenommene Plan (siehe Fig. #) 
zeigt bereits ausgedehnte Schutzbanten in Form von Buhnen und kurzen 


Leitwerken, jedoch ohne zusammenhängende Parnllelwerke, die aber 
doch darauf hinweisen, daß schon damals ein Zusammenfnasen des Flus- 
profils angestrebt wurde. Er zeigt ferner bereits eine Reihe von Inun- 
dations-Dämmen, die nur den Zweck haben konnten, niedrig gelegene 
und wahrscheinlich schon caltivirte Gebiete vor Ueberschwemmungen zu 
schützen. Später bat man wohl die Köpfe dieser Bahnen untereinander 
durch Paralleiwerke (Wubren) verbunden, jedoch ohne sich viel um eine 
regelmäßige Durchbildung der Profilbreite zu klimmern, dann anch die 
bereite bestehenden Dämme ergänzt, untereinander verbunden und 
wahrscheinlich auch erhöht und verstärkt. 

In den Dreißiger Jahren hat man die jetzigen Wuhrlinien zwischen 
den Uferstaaten festgesetzt. *) Der dermalige Oberingenienr Hartmann 
scheint es, wie aus einem Plane mit skizzirter Regnlirungslinie ans jener 
Zeit zu entnehmen ist, wohl versucht zu haben, die Anlage der Wuhren 
für regelmibig gestaltete Darchfinssprofile im der ganzen Finssstrecke 
durchzusetzen; — diese gute Absicht ist aber feider — wahrscheinlich 
ans Gründen der Sparsamkeit — gescheitert, und #0 wechselte und 
wechselt noch die Finsabreite zwischen Wuhren und Außendimmen 
ohne jede wissenschaftliche Begriindung (siehe Fig. 7). Das diese Ua- 
regelmäßigkeiten im Fiussproßfl auf die folgende nnregelmäßige Aus- 
bildung der Sohle sehr ungünstigen Einfluss nehmen mussten, ist wohl 
selbatrerständtich. Im Jahre 1#52 fihermahm der Staat die Correetions- 
Arbeiten des Rheins schweizerischerseita Von 182 bie 1879 stand 
diesen Arbeiten Oberingenieur Hartmann mit seinem Adjumeten 
F, Oppikofer vor. J. Wey war von 1874 bis 1879 ala Seetions- 
Ingenieur dabei thätig. Seit 1879 ist Letzterer mit der Leitung des 
Burenus und der Rlheineorreetion anf Schweizer Territorium betraut. 

Diese Rheineorreetions-Arbeiten der Schweiz werden seit 1862 
anf gemeinsame Kosten seitens der Interessenten, des Cnntons un der 
Eidgenossenschaft ausgeführt und sind die Beiträge zu den Gesammt- 
Ausgaben gesetzlich weregelt. 

Das Querprofil, welches man der Rhein-Correction von der 
Tardisbrücke bis zum Bodense* ursprünglich schweizerischer- und auch 
österreichischerseits zugrunde gelegt bat, war ein zweitheiliges, dns aoge- 
nannte Doppelwahr-System (siehe Fig. P} mit Innenwnhren für die Zusam- 
menfassung der Nieder-, Mittel- und geringeren Hochwässer in ein engeres 
Profil und mit beillerseitig (stellenweise auch nar einseitig) angelegten 
Hochwaserdämmen für die Begrenzung der Wassermassen bei grüßeren 
oder exeessiven Hochwässern., Zwischen den Wuhren und den Hoch“ 
waserdimmen lag das Innundationsgebiet, wie an unserem Donan- 
Durchstich bei Wien. — Dieses abgeschlossene Innundationsland wechselt 
sehr in seiner Breite (siehe Fig. 7), bis 250 m, und hat man wohl flir 
dieselbe von Anfangs an kanm eine rechnerische Ermittlung zugrunde 
gelegt, sundern die altbestandenen Dimme lediglich verbunden und neue 
hinzugefügt. Hente besteht das Doppel-Wuhrsystem (siehe Fig. 9) mur 
noch in der unteren Rheinstrecke ron Oberriet (oberhalb der Frutzbach- 
Mündung) bis in dem Bodenser, während in der oberen Strecke das 
Hochwuhr - System (siehe Fig. 8}, nämlich ein geschlossenen Fluss-Qner- 
profil, für alle Wasserstände eingeführt wurde, indem man die alt- 
bestandenen Innenwuhren zu Dämmen anfholte und die früher bestandenen 
Außbendämme außer Action treten lies. Ein (Querprofil veranschaulicht 
in Fig. 8 diese Anlage. Die Umwandlung des einen in das andere System 
in der oberen Strecke hat sich in der Zeit vom Jahre 162 bis 1874 
vollzogen und scheint man nach Wey'a Ansicht mit der Erhöhung der 
inneren Wuhren rechtsseitig des Rheins vorgegangen zu sein, da im 
Jahre 1871 die linksseitigen Wuhren und Dämme bei Sevelen und Buchs 
noch überronnen wurden. Seit 1671 hat man dann am oberen Rhein 
ofüciel das System der Hochwuhren acceptirt. 

Die technische Begründung für die Einführung des Hochwnhr- 
Systems ist in einem Berichte Oppikofer's aus dem Jahre 1371 **) zu 
finden, der durch Zusammenfassung des Querprofils infolge Wegfall der 
Innndationsgebiete bei derselben Hochwassermenge eine größere Ge 
schwindigkeit im Mittel und auch an der Sohle erzielen und die Stoss- 
kraft des Wassers zu dem Zwecke steigern wollte, um einerseits die 
fortschreitende Hebung der Fussschle zu verhindern, anderseits die Sohle 
zu vertiefen und die Geschiebe bis in den Bodensee zu befürdern 


*, Geschichtliches Darstellung der technischen Entwicklung dar 34. Gallen- 
schen Rheinsorrostion von J. Way. — „Schweizerische“ Bauzeitung*, 18:0, Nr, 4, 5 u. 6, 
“+, Deiträge zur Rbein-Cormectionafrage vom F. Oppikofer, 1#71, St. Gallen. 
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Er berechnete, daß seit 1842 bis 1868,00 von 140 aufgenommenen (ner- 
profilen an 79 eine Mehrerkühung von zusammen 8345 m’ oder per 
Profil durchschnittlich von 112 m* und mar an 25 Profilen eine Mehr- 
vertiefung von zusammen 2041 m* oder per Profil von 51 u? eingetreten 
ist, Das Rheinbett wäre aumit von 1868 bis 1969 um 100, seines für 
die Abfuhr der Hochwässer nöthigen Ranmes verkleinert worden. Er 
gelangt zu der Schlussfulgerung, daß man für die ganze Rheincorrection 
eine gleichmäßige Abführung der Geschiebe bis in den See anstreben 
soll, diese aber nur bei Durchführung des Hochwuhrsystems bis zum 
Bodensee erreichen kann. Eine im Jahre 1871 einbernfene Expertise, der 
anch der na Fachmann bekannte Oberst v. Snlis angehörte, hat dleses 
System, wenigstens für die obere Strecke, acceptirt. 

Von Tardisbrücke bis Ragaz (rund 3% Gefälle) ist in der That 
(siehe Fig. 10) eine bedeutende Sohlenvertiefung (2—3 m) eingetreten 
die sich auch weiter abwärts noch fortsetzte; bei Buchs jedoch (1'5 bis 
2P/g), wo die Eisenbahnbrücke über den Rhein führt, hat sich die 
Sohle, wie ana dem (nerprofil des linken Rbeinthales (Fig. 11) zu er- 
sehen ist, trotz des Hochwnhrprofils stetig erhüht, weil man bei 
der zunehmenden Abnahme des Gefälle die Coneentrirung, beziebungs- 
weise die Verengung des Durchflussproßls nicht so weit treiben kann, 
dad die Angriffskraft des Wassers belnfsa Fortschaffung der Ge- 
schiebe stets die gleiche bleibt. ‚Je mehr das Gefälle dann abnimmt, 
desto größer wüchst bei s0 wechselnden Wasserständen die Gefahr der 
coneentrirten Profile und desto mehr treten die Vortheile des Doppel - 
proßl-Systems in den Vordergrund, da die Hochwässer sich dann in- 
folge des ungleich breiteren Hochwasserprofils nicht 30 hoch erhühen 
können, wie im ersteren, die Dämme aber niedriger und bei gleicher 
Construction widerstamlsfähiger sind, 

Wey hat diese Beobachtungen in der Strecke des Hochwuhrproäls 
von Tardisbrücke bis zur Illmündung fortgesetzt und in einem Berichte *) 
im ‚Jahre 1879 verüffentlicht. Darmach betrug nach den Profilen in 
Fig. 13 nnd 10 allerdings die Mehrvertiefung in dieser Strecke vom 
Jahre 1870 bis 1875 — 1,055.000 m, somit darchschnittlich (22 ». Von 
1875 bis 1878/78 trat aber eine Mehrerhöbung ron 355.000 m, somit durch- 
schnittlich 007 m ein. 

Vom Jahre 1870 bis 1873,79 betrug in Summa 

die Erbühung TA8.000 ws 
die Vertiefung . » 1438.00 „ 
somit die Mehrvertiefuug TROOOO mE 


Vergleicht man jedoch die eiezelnen Abschnitte dieser Strecke (siehe 
Fig. 10) mit einander, so betrug die Vertiefung in der obersten Strecke 
von Tardisbrücke bis gegen Sargans (12 km) bei rund 30 9%. Gefälle 
nahezu 1,200.000 =*, und resultirt somit au! die unteren Strecken von 
geringerem Gefälle (von 12-23 %u) eine entschiedene Mehr- 
erhühung.Damit war aberder Nachweis geliefert, daß das Hochwuhrsystem 
Oppikofer's erwarteten Erfolg bei Abnahme des Gefälls nicht gehabt 
hätte und er wohl selbst eine weitere Verengung desselben mit Rücksicht 
auf die Schwellung der Hochwässer in der unteren Strecke nicht wagte. 

Die mitunter sehr großen Sprünge in der Vertiefung und Er- 
höhang der Sohle sind auf die vielfach wechselnden Breiten des (uer- 
profila zurlickzufihren (siehe Fig. 7). Wey hat daher auch unterhalb 
Oberriet das Doppelwuhr-System beibehalten, und auch die üsterreichi- 
schen Ingenieure haben dieses System ihrerseits nicht abgeändert. Wey 
bat die Beobachtungen seiner Vorgänger bedeutend erweitert, eine 
große Zahl von Beobachtungsstationen eingerichtet, den Beobachtunges- 
dienst geregelt und vor Allem sein Augenmerk nicht nur auf die Con- 
statirung der Veränderungen im Flussprofil, sondern auch auf die Messung 
und Berechnung der durchfließenden Hochwassermengen gewendet, nm 
diesen entsprechend die Höhe und Constructionsart der Schutzbanten 
anpassen zu können (siehe Fig. 15 und 18). 

Das Resultat seiner Beobachtungen tiber die Hochwässer des 
Rbeins aus allermeuester Zeit, das ist der Jahre 1879, 1835, 1888 und 
18% mit den abgeglichenen Sohlenhüben von 187% und 1888 ist in dem 
Längenproßl Fig. 13 verzeichnet. In dieses Lingsprofil habe ich anch 
das von ihm im Jahre 1876 berechnete Hochwasser voın Jahre 1868 auf 
Grund der Sohlenhöhe vom Jahre 1875.76 eingezeichnet, 


*, Vernehmisseung über den Schlussbericht bezüglich der Sohlen-, Wasser- 
und Wuhrbößen in der 1. Khein-Seetion von F, Oppikofer, von J. Wey, Ragaz, 1870, 
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In einem Berichte vom Jahre 1883*) hatte er schon in gleicher 
Weise die Hochwasserstände vom 28, September 1868, 19. Juni 1871, 
6. October 1872, 15, Augnst 1874, 16, Juli 1877, 16. August 1878, 
25./26. Juni 1879, 7.8. October 18*% dargestellt und veröffentlicht (ziehe 
Fig. 15). Es wiirde zu weit führen, den Details dieser jahrelangen minutiösen 
Arbeiten zu folgen. Der Zweck seiner Arbeiten war, nachzuweisen, dat 
die alten bestandenen Schutzdimme für die größtbekannten Hochwässer 
schweizerischerseita nicht mehr genügen, und die wissenschaftliche Grand- 
lage für die Reconstruetion und die Dimenslonirung derselben zu schaffen. 

Im Jahre 1855 berechnete Hartmann die Hochwässer vor 30 
Jahren noch mit 432— 450 m, im Jahre 1855 dagegen mit 1060— 1350 ws, 
außerordentliche Hochwässer sogar mir 150 3 pro Secunde,. Er taxirte 
die Höbe der Hochwässer über Niederwasser mit 85-36, In dem 
genannten Berichte ex 1883 berechnete nun Wey, daß das höchstbekannte 
Hochwasser vom Jahre 1858, das die Rheinniederung der Schweiz ver- 
heerte, pro Secunde 1.000 Cubikfuss oder rund 4000 m3 betragen 
bat und zwischen den standfesten Dimmen eine Höhe von 5—b m erreicht 
hätte, — die bestebenden Rheinddmme daber, wenn der Durchbruch 
nicht erfolgt wäre, auch grüßtentheils überflutbet worden wären. Damit 
war die wissenschaftliche Grundlage für die seit 1874 unausgesetzt 
fortdanernde Reconstruction der Dämme gegeben. 

Die Arbeiten waren mit 85 Mill, Frances präliminirt worden, 
werden aber bis incl, 189] sammt Binmencanälen 13 Mill, Frances kosten. 
Der Zweck, das Schweizer Tiefinnd gegen die Rheinhochwässer zu schützen, 
wurde von ihm erreicht und die Hochwässer vom Jahre 1888 und 189%, 
die das Vorarlberger Tiefland so arg verheerten, sind dort bereits, fast 
ohne Schaden anzurichten, vorbeigeronnen. 

80 glatt ging die Sache allerdings nicht, ala ich es hier er- 
zähle, denn alle jene Leute, die in derlei Fragen immer mitreden 
wollen, und die Interessenten selbst, konnten es in der Zeit, während 
die Wellen des Rheins ruhir dahinflossen, nicht begreifen, dab der In- 
genieur auf einmal heranusrechnen konnte, dad die Däwmme erhöht und 
verstärkt werden müssen, daß die Hochwässer infolge der fortgesetzten 
Eutwaldungen im ihrer Intensität zugenommen hatten, daß eine Concen- 
trirung des Durchflussprofils andere Abflunsbedingungen schafft, und das 
dies Alles Millionen kosten soll, 

Die Einmündung der Seitenzuflüsse und die Unterbrechung der 
Continnität der Dämme ist Immer noch eine Gefahr für den Bestand 
der letzteren und eine Gefahr fiir den Ausbruch des Rheinhochwassers 
gewesen. Von Serelen bis Rüti mtindeten der Mühlbach, Buchsergieben 
und Simmy in den Rhein, Die hohe Rheinsohle über dem Thalboden ver- 
ursachte viele Durchsickerungen, die oft wie Miniatur-Schlammvulcane 
kleine Hügeln aus Schlamm aufwarfen, aus denen das Sickerwasser auf- 
stieg. Dadurch traten in den Niedernngen vielfache Versumpfungen ein, 
die die Produetivität des Landes sehr beeinträchtigten. 

Die Folge davon war die Herstellung des Werdenberger Binnen- 
canals, der 1882—85 ausgeführt wurde, alle Seitenzufltisse und die Tag- 
wässer sammelt, bei Serelen beginst und bei Rüti in den Rhein mindet- 
Seine Länge beträgt rund 205 km. Der Perimeter dieses Canals beträgt 
eircn BE) ha und sind durch diesen Canal eirca 1200 Aa einer intensiven 
Bodenbewirthschaftung zugefübrt worden. Die jetzt schweizerischerseits 
ressnstritirten Dämme simd darchwegs anf Im tiber das berechnete Hoclı- 
wasser vom Jahre 1868 angelegt. Die letzten Arbeiten von der St, Mar- 
garethener Eisenbahnbrücke zum Bodensee werden im heurigen Jahre 
zum Abschluss gelangen. 

Das Rheinregulirungs-Burean in Rohrschach besteht außer Wey 
ans acht Ingenieuren nnd kostete pro anno circa 30,0x) Fres. Im Strecken- 
dienste sind anberdem auf je 20 km ein Bauflihrer beschiftigt. Eine be- 
sondere Sorgfalt wurde anf die Erbaltung der Diimme verwendet und 
liegen 15.000 m Geleise mit schwachen Schienen auf den Dämmen, 
um rasch Materiale für alle Fälle zuführen zu können. Die Bauleitung 
verfügt tiber vier Maschinen von sage vier bia fünf Tonnen Gewicht 
(leer), GO kleine Wagen a röms nnd 100 Wagen & 1'2m8 Fassungsranm. 
Der Schienenvorrath beträgt 5km Schienen A 65%, Ida Setienen 
AlO—11kg, Sk Schienen A 15 kg Gewicht, Die Gebeise haben 05 und 
0.75 m Spurweite Außerdem sind eine große Zahl von Schlagwerken 


*) Bericht aber die Comseqtienzen eines 18er Hochwassers im St, Gellischen 
Rbeintbale bei dem heutigen Wuhrverhähtzieses, Von J, Wey, Buche 1883. 
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und Vorrätbe an Stein und Faschinen vorhanden. Der Inventarwerth 
ist mit rund 250,000 Fres. bewerthet, 

Schwerere Maschinen haben sich nicht bewährt. Die 
leichten, 4—5: schweren Maschinen gestatten sehr leichte Schienen, können 
selbst auf Wigen geladen und rasch transportirt werden nnd bedärfen 
nur leichter Provisorien bei Veberbrückungen über Gräben. Schwere Ma- 
schinen bedürfen starker, viel kostspieligerer Provisorien, die weit mehr 
Zeit zur Herstellung brauchen, ferner schwererer Schienen, die mehr Geld 
kosten, So war & leicht, stets an gefährdete Stellen rasch Steine, Fa- 
schinen und Arbeitskräfte etc. zuzuführen, was in den ersten Jahren 
der Reconstruction sehr aft eintrat. 

Die Arbeiten auf österreichischer Seite, die sich nur auf eine Länge 
von 37km zu erstrecken haben, hatten vorwiegend nur die Erhaltung 
der bestehenden rechtsseitigen Rheindämme im Auge, waren womit 
größtentbeils nur Erbaltungsbauten. Das österreichische Tiefland liegt 
um weniges höher nla das schweizerische Tiefland; die Kheindamme 
oberbalb Lustenan haben so ziemlich die gleiche Höhe wie die früher 
bestandenen Dämme auf Schweizer Seite; dagegen waren die rechts- 
seitigen Dämme von Lustenau abwärts vom Anfang an nar eiren I m 
hüber angelegt worden, wie auf Schweizer Seite. 

Für die Erhaltung und Befestigung dieser Dämme sind verausgabt 
worden. 


BETON nn 1,162,000 Fres. *) 
1BERO-IEM 2 2 23 5 
Summa . . 3,526,.000 Frres, 


oder 1,586,590 IL. ö. W, 
Der durchschnittliche Jahresaufwand betrug somit 
WMTO—-IBEO . ı 0. 116.000 Fres, oder es A. 0. W. 
BORN . 20 EA OA 

Die Schweiz wird in 28 Jnlıren 13 Millionen Fres, oder pro Jahr 
durchschnittlich 428.500 Frea. verausgabt haben, jedoch für eine Strecke 
von rand 75 km. Das Fürstenthum Liechtenstein **) hat ebenso wie die 
Schweiz dns Hochwuhrsystem aceeptirt. Aufgefnilen ist mir jedoch ein 
fürstl. Liechtenstein'sches Landengesetz vom 2, Fubruar 1874, dus lautet: 

„Die eolosalen Schutzbauten am schweizerischen Rheinufer, 
Bauten, deren Wahre über den höchsten Wasserstand reichen, daher 
bei Hochwässern die ganze Wassermasse auf das mit niederen Wuhren 
versehene Lirchtenstein’sche Ufer dräugen — mnchen es nothwendig, 
auch hierseits die Wuhre so schnell als möglich auf eine solche 
Höbe zu bringen, daß dieselben den verstärkten Binnendämmen und 
im Vereine mit diesen dem hinterliegenden Lande den erforderlichen 
Schutz bei statthabenden Hochwässern gewähren. 

Art. I. Gleichzeitig mit der Verstärkung der Binnendämme 
sind auch die Wuhre der ganzen Correctionslinie entlang sofort zu 
schliegen und in solcher Art zu erhöhen, wie dies einerseits die 
Versicherung der Binnendämme gegen den Angriff durch die Hoch- 
wässer bedingt, und anderseits die anzustrebende Anlandang zwischen 
dem Wuhr und den Dämmen gestattet ete,'' 

Zu diesen Kosten per rund 0,000 fl, hat die Stantscassa 5, Theile 
beigetragen. Aus dem Wortluute diesen Gesetzes glaube ich ableiten zu 
können, dab mitder Erhöhung der Wuhren, abweichend von Wey's Ansicht, 
schweizerischerseits begonnen wurde, und Liechtenstein nur das Beispiel 
nachahmte. 

Aus dieser ganzen Darstellung ist zu entnehmen, da& jeder Ufer- 
stant des Hheins seit Jahren mehr weniger auf eigene Faust gearbeitet 
hat. Von einer technisch eorreeten Regulirung der Itheinriene zwischen 
der Schweiz und Oesterreich konnte natürlich keine Rede sein, da jeder 
Staat doch nur nach eigenem Ermessen bemüht war, sein Hinterland ad 
hoe zu schützen, wobei die betreflenden Ingenieure allerdings gezwungen 
waren, wenigstens mit einem Auge auch auf die Arbeiten ihrer Nachbarn 
zu blicken. Man hatte zwar, wie die langjährigen Verhandlungen zeigen, 
seit Jahren die Leberzeugung gewonnen, daß es so nicht weiter gehen 
könne, daß man sich endlich über eine technisch correste Regulirung des 
Rheins einigen müsse, und daß diese Regulirung nicht nur den gesicherten 
Abfluss der Hochwässer und den momentanen Schutz des angrenzenden 
Landes, sondern auch eine regelrechte Abfuhr der Geschiebe — u lange 
solche nicht im Quellengebiete rückgebalten werden — und vor Allem 


*} 1 Fros. = 045 Il. &. W, gerechnet, 
* Expertes-Öutachten, betreffend die Rbeinoorreotion im Färstenthum Läechtum- 
wieln, von J. Wey und A. Gamperle. Buchs IK, 
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eins Vertiefung der Rbeinsohle zegen den Budenses und biedarch eine 
Senkung der Hochwaserspiegel erzielen soll. 

Die Schweiz hat sich mit Aufwand von 15 Millionen Fres. gegen 
den Einbruch der Rhein-Hochwäser — soweit menschliche Fürsorge 
gelten kaun — anf Jahre hinaus gesichert. Oesterreich muss nun - 
will es sein Hinterland schütaen — noch vor Beginn einer regelrechten 
Regulirung der Stromrinne sofort in gleicher Weise an die Verstärkung 
der Rbeindimme und deren Erhöhung anf das gleiche Maß der linka- 
seitigen Dämme Iosarbeiten, wenn die Gefahr neuer Darchbrüche, die 
seit den Schweizer Dammumbauten ungleich folgenschwarer geworden 
ist, nicht fortbestehen soll. Zu diesem Zwecke wurden auch seitens der 
österreichischen Regierung bereits größere Geldmittel pro IRPI zur Ver- 
fügung gestellt. 

Öbne Regulirung und ohne Vermehrung des Rheingefälls gegen 
den Bodensee wird aber die fortschreitende Erhöhung der Flussolle 
nicht behoben, und wir stehen olıne diese nach Jahren wieder vor der 
gleichen Calamität, die Dimme neuerdings zu heben, weil sich auch der 
Wasserspiegel der Huchwässer mit der Sohle gleichzeitig hebt. Schreiter 
die Erkühung der Flusssohle aber fort, so nimmt dann, sowie auch die 
Nieder- um Mittelwässer einen höheren Wassersplegel annelmen, die 
Durchsickerung der Wässer und die Versumpfang im nachbarlichen Tief- 
lande zu, Brücken und Zufahrtrampen nissen gehoben werden ete. 

Heute sind endlich die Grundzüge für ein generelles technisch 
richtiges Project, ja dieses selbst festgesetzt, und es erübrigt nur noch 
des letzten, allerdings des wichtigsten Entschlusses, einzusehen, daß die 
Milliswen, die die Regulirung kosten wird, nicht erspart werden 
können — daß diese Kosten sich dagegen mit jeilem Jahr Verzug noch 
erhühen werden, und dab — abgesehen von dem hoben wirthschaftlichen 
Nutzen — jede Gefahr für die Bewohner erst dann gebannt ist, his 
diese Regulirung vollendet ist. Dieses Projeet, wie es nun auf Grund der 
letzten Vereinbarungen ausgearbeitet wurde, iat in Fig. 3 und 14 dar- 
gestellt, und babe ich dessen Programm schen früher besprochen. 

Das erste Opfer dieser fortschreitenden Sohlemerhöhung dürfte 
schon unsere Eisenbahnbrücke bei Buchs werden, die im Jahre 1871,72 
auf Schweizer - Liechtenstein’'schen Boden auf Grund von Staatsrer- 
trügen gebaut wurde, welch letztere allerdings die Höhenlage der Rbein- 
sohle nicht garantirten, während aber die Sitwation und Hoheneöte der 
Briicke von den beiderseitigen Vertretern nomine der Staaten bestimmt 
wurde. Nach dem Querprofil Wey’s unterhalb dieser Kheinbrücke (siehe 
Fig. 11) betrug die Hebung der verglichenen Sohle vom Jahre 1875 bis 
zum Jahre 1888 bereits I>16w. Er erklärt in einer Schrift die heutige 
Nothwendigkeit einer Hebung um 1-5. Die Frage ist dann wohl nahe- 
liegend, was nach weiteren 10-15 Jahren geschehen soll, wenn die 
Brücke jetzt in der That um diese I'5 m gehoben wird. Sulche Hebangen 
fallen aber schwer in's Gewicht, da auch die Zufabrtsrampen gehoben 
werden missen. Das k. k. Bahnärar ist daralı diese Brücke auf fremd- 
läudischem Grunde Nntznießer des Rheins geworden. Die Substanz dieser 
Nutzung hat sich aber seither selır nachtheilig verändert. 

Die Verkürzung des Finsslanfes um rand 1075 km hat dann voraus- 
sichtlich eine Vertiefung der Rheinsohle an der Mlindang in den Bodensee 
am rund 40m zur Folge, die sich proportiounl der Länge des Laufes 
nicht etwa nur bis oberhalb des ersten Durchstiches, sondern unch und 
wach bis iiber Bachs hinaus erstrecken mass. Ein solches Projeet sollte 
wohl, meiner Ansicht nach, von allen Rheingemeinden ohne Unterschied 
ihres grüberen oder kleineren Vortheils, oder selbst dann, wenn anch nur 
der Nachbargemeinde ein Vortheil erwächat, mit Freude begrüßt werden. 
Die vorangegangenen Verhandlungen in (en diversen Comaniesionen 
lassen aber besorgen, daß es anch diesmal wieder an einer Menge von 
Einwänden aus Localpatriotismus nicht fehlen wird. 

Ich möchte wur einzelne schon gehörte Binreden besprechen. 

Man sagte: „Eine Tieferlegung der Rheinsohle und ein Binnenland- 
Canal wird dieirundwasserstände senken und die Brunnen veralegen machen.“ 
Dab Veränderungen im Crundwasserstand eintreten werden, it richtig; 
doch stehen die Nachtheile einer Vertiefung der Brunnen in keinem Ver- 
hältois zu den großen Vortheilen einer Entwässerung der großen Grund- 
flächen, die heute total versumpft und einer intensiven Bewirthschaftung 
ganz entzogen sind. Wo die Senkung des Grundwasserstamdes eine Aus- 
troeknung der Bodenkrume zu Folge haben wird, gibt es wohl das 
bekannte Gegenmittel einer künstlichen Bewässerung und für die Branuen 
das Mittel der Vertiefung. 
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Ein weiterer Einwurf ist «ie Besorgnis vor einer sehr raschen 
Ausfüllung der Fussacher Bucht durch die Geschiebe des Rheins und der 
Dornbirmer Anch, angeblich in 50 oder 80 Jahren. Die Zeit ist wohl 
nicht mehr ferne, wo mun sich infolge der furtschreitenden Ver- 
muhrung der Thalsohlen und Gerinne durch das (ieschiebe aus Zn- 
flässen, die ihr Quellengebiet in einem mehr oder weniger entwaldeten 
oder verkarsteten (Gebirge haben, entschließen muss, Vorkehrungen für 
den Rückhalt der Geschiebe zu treffen. Die Nothwendigkeit der Wild- 
bachverbauung findet auch in immer größeren Kreisen volles Verständ- 
nis. Die ungleich voluminöseren Geschlebe solcher Zuflüsse mit weit 
größerem Gefälle bilden ja ein sehr großes Hindernis für die Regulirung 
der Hanptarterien, wie uns diess die IH jährlich empfunden lässt. Auclı 
dazu muss es im Rheinthal und in dem Zuflüssen desselben endlich 
kommen und dann eutfällt überhaupt ein großer Theil der jetzigen Ge- 
schiebe. Aber auch die heutigen Geschiebenmassen bergen nieht die be- 
reits vorausgesngte Gefahr, Diesfalls beziehe ich mich vorerst auf die 
Aeußerungen des Über-Baurathes v. Pasetti. 

Vor mir liegt weiters eins Arbeit J. Wey's aus dem Jahre 1R87 
über diesen Gegenstand. *) Aus dem topographischen Aufnahmen der 
Ingenieure Oppikofer, v. Saylern und Menzinger in den Jahren 
1861 bis 1855 umd des eidgenüssischen topopgraphischen Burenns im 
Jahre 1885 konnte festgestellt werden, daß die Zunahme des am 
Schuttkegel liegengebliebenen Geschiebes (demn Sand und Schlamm 
werden weit in den See hinausgetragen) 

a) an der Rheiumiindung- 

in 20 Jahren 941.500 «5, oder pro Jahr durchschnitvich 47.100 ma, 

#) an der Mündung der Bregenzer Aach: 

in 24 ‚Jahren 2,097,850 m, oder pro Jahr durchschnittlich 87,410 ms 
betragen hat. 

Da die Fussacher Bucht vom Schuttkegel der Bregenzer Aach bis 
zur Rohrspitze einen Farsungsraum von 226,700,000 m? besitzt, 0 wärde 
das Geschiebe des Rheins 4813 Jahre, jenes der Bregenzer Asch 
26% Jahre und beide zusammen 1685 Jahre zur Ausfilllumg brauchen. 
Rechnet man aber auch die Maasen, die infolge der Ausweitung 
der Durcbstiche dem Bodenses zugeschoben werden, hinzu, u. zw. bei 
mittlerer Sohle von It m mit rund 3 Millionen Cubikineter, so würden 
damit rund mar 14% des ganzen Fassungeraumes der Bucht verfüllt werden. 

Wey bemerkt, daß die Ortschaft Altenrhein urkundengemäß seit 
dem Juhre &0 am Rhein und am Bodensee liegt, und dort unmöglich 
such liegen könnte, wenn die loealen Verlandungen an der Mündung 
des Rheins #0 rasche Fortschritte machen könnten, ns bezüglich der Funs- 
acher Bucht beftirchtet wird. 

In Fig. 5 sind die von uns zusammengestellten Wasserstände des 
Bodensees dargestellt, u. zw.: 

«) nach M. Honsell die mittleren Waaserstände von 18535-- 1876; 

6) die Waserstände des Jahres 1876; 

Y. * — 1888; 


*, Die Umgestaltung der Ausmindung des Khoins und der Brugemser Auch in 
den Bodensse während der letzten 0 besw,. 4 Jnhrem. Von). Wey, Zürich, 17. 
Soparatabdruck der „Schweiz. Baazeitung“, Nr. u, Bd. IX. 


d) die Wasserstände des Jahren 188%; 

9. - nn 1890; 

) und endlich jens des Hethetes im Jahre 168, um zu zeigen, 
dad im Jahre 1898 und 18090 in der That ganz abmorm große Wasser- 
massen den Bodensee füllten. Im Jahre 1889 hatten wir sogar dreimal 
nacheinander Hochwasserstände im Herbate. 

Während aber im Jahre 1888 und 1890 die Hochwasserstände im 
Rhein und Bodensee infolge des lange andauernden Regens zusammen- 
Geben, waren zur Zeit des Kleinhochwassers im Jahre 1848, d. i. am 
27. 28, und 29, September, die Wasserstände im Bodensee audergewöhn- 
lieh niedere (nur ca. 10m am Bregenzer Pegel.) 

Man sprach davon, dab der Rückstan des Wassers aus dem Boden- 
soo die Wirkungen einer Tieferlegung der Rheinrinne im untern Theile 
illasorisch machen werde, Vorerst mas nun nicht gerade ein Hochwaaser- 
stand im Bodensee (siehe 1868} gleichzeitig mit einem Hochwasser im 
Khein zusammentreffen ; Wasserstände im Bodensee, wie im Jahre 1890, die 
bis Brugg rückstauen können (Aber + 30m am Bregenzer Pegel), ge- 
bören schon zu den schr seltenen Fällen; weiter wird man die Dämme 
gegen die Mündung entsprechend erhöhen, um diesen Rückstau aufıu- 
pehmen; endlich aber hebt der Rückstau eines ruhigen Wassers, wie im 
Boilensee, die Bewegung des im Gefälle dem See zntlishenden Hoch- 
wassers nicht auf, d. k. das Rheinhochwasser wird sich jederzeit auch 
im Falle eines Rückstaues in den Bodensee entleeren. 

Zum Schlusse hätte ich noch einige gewiss berechtigte Be- 
merkungen zu machen, denn wenn der Wille der beiden hohen Regrierungen 
vorbanden ist, die Iheinregulirung durchzuführen, können wir auch auf 
eine baldige Vereinbarung in dieser Frage und auch auf eine baldige 
Darchführung hoffen. 

Jener Passus im Protokoll-Uebereinkommen vom Jahre 1871, dab 
beide Durchstiche gleichzeitig in Angriff genommen und eröffnet werden 
missen, der wohl nur am grünen Tisch erdncht worden sein konnte, 
wird wohl der bydrotcchnisch eorreeteren Fassung weichen, dab man 
den unteren Durchstich zuerst herstellen und die Kraft des Wassers daun 
vorerst die Strecke des Khein« zwischen den beiden Durchstichen ver- 
tiefen Inssen wird, beror der Diepoldsauer Einschnitt in volle Arbeit ge- 
nommen wird. Au dieser letzteren Arbeitseintheilung hängen noch eine 
Menge anderer Vortheile, die ich nicht weiter berühren will. 

Ich hoffe ferner, dad man bei der zu erwartenden Regulirung 
auch die Herstellung eines gleichmäßig verlaufenden Binnenbettes zwischen 
den Wuhren in Bezug auf dessen Breite anbahnen wird, denn ein regel- 
rechtes und gleichmäßig verlanfendes Gefälle der Schle ist ohne gleich- 
mäßig verlaufende Bettbreite nicht zu erzielen. 

Die correete Verfussung des Detallprojeetes verlangt weiters eine 
einheitliche Leitung der Studien, Aufnahmen und deren Bearbeitung. 
Es wäre daher zu wünschen, dab auch hier das richtige Auskanfıs- 
mittel gefunden wird, das wenigstens die Verfassung des Detail- 
projertes für die Rheinregulirung im Zeitalter des friedlichen Wett- 
bewerbes der Völker, Staaten und Ingenienre nicht durch zwei halbe 
Rheinregulirungs-Commissionen durchgeführt wird, 

(Die an den vorstebenden Vortrag gekatpfte Discussion wird in 
einer der nächsten Nummern folgen. A. d. R.) 


Elektrische Bremsen für Eisenbahnzüge. 


Vor einiger Zeit wurden auf der North-Western-Eisenbahn Ver- 
suche mit der von dem Professor Forbes und dem Ingenieur 4. A. 
Timmes construirten elektrischen Bremse durchgeführt. Wie „Elee- 
trien! Review“ mittheilt, wirkt diese Bremse auf die innere Fläche des 
Rudes oder vielmehr auf eine an dieser angebrachten, eisernen Scheibe, 
welche aus einer ringförmigen Platte von beträchtlicher Dieke und meh- 
reren Uentimeter Breite besteht und mittelst starker Bolzen seitlich am 
Rade derart befestigt it, dab sie mit letzterem gleichsam ein Ganzes 
bilder. Gegenfiber diese Scheibe befindet sich eine andere von der Achse 
getragene Scheibe, welehe ein gewisses seitliches Spiel besitzt, so daß 
sie gegen die erste Scheibe gedrückt oder von ibr entfernt werden 
ann. Diese zweite Scheibe schließt eine sehr kräftige Magnetisirungs- 
spule in sich umd stellt thatsächlich einen Elektrommmet von großen 
Dimensionen dar, Leitet man uun einen elektrischen Strom durch die 
Spule, so wird die zweite Scheibe kräftig gegen die Frietionsscheibe 
des Bades gepresst und Iwmmt letzteres in seiner Rotation. 


Die Versuche fanden in der Nähe von Birmingham zwischen 
Akterley-Parkstation und Stechford statt. Kin Wagen III, Classe war 
an jedem Rade mit einer Bremse versehen; die Bremsen anf jeder Seite 
waren bintereinander und die zwei 0 gebildeten Grappen parallel ge- 
schaltet. Um eine Rotationsbewegung der Rremsen zu verhindern, 
wurden je zwei derselben durch eine Kuppelstange miteinander ver- 
duuden. In einem Coupé des Versuchswagens befanden sich eine Secan- 
dürbatterie, aus 17 Elementen bestehend und nach dem Modell der Elec- 
trical Power Stornge Co. gebildet, ferner ein Ampöremeter, ein Volta- 
meter und ein Commntator, der in praktischer Weise als Grift zür 
Handhabung der Bremse diente, welche einfach durch die Schliessung 
des Stromes in Function gesetzt wird. 

Der Probezug bestand aus einer Locomotive, einem $t schweren 
Wagen mit elektrischer Breuse und ans einem gewöhnlichen Brems- 
wagen von 1016 Gewicht, welch’ letzteren man nur zur Sicherheit für 
den Fall, als die elektrische Bremse versagen sullte, mitgenommen hatte 
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Die Locomotive war mit dem ersten Wagen durch eine bewegliche 
Kuppelang verbunden, die es erlaubte, in einem gegebenen Momente den 
Wagen von der Locomotive bequem loszukuppeln. 

Wie nan die nachfolgende Zusammmenstellung zeigt, fanden die 
beiden ersten Probelahrten mit dem Versuchs: und dem gewöhnlichen 
Bremawagen statt, jeiloch in der Welse, daß die Bremsen des letzteren 
nicht in Thätigkeit gesetzt wurden. Sobakl man aber die Veberzeugung 
gewonnen hatte, dat die elektrische Brema» anf eine befriedigende 
Weise funetionirte, kuppelte man bei den weiteren Versuchen den 
Bremswagen ab; die Proben fielen nun sofort wesentlich günstiger aus, 
denn der gewöhnliche Bremswagen hatte hei den ersten Proben mit 
seiner ganzen lebendigen Kraft den Versuchswagen weltergeschoben. 
Dieser Nachtheil munste umso grüsser sein, ala «ein ziemlich starker 
Reif die Schienen schlüpfrig machte, der Zustand der Bahn also ein 
wenig günstiger war; hierin, sowie in der provisorischen Montirung der 
Bremsen lag auch nach der Anschaunng der Erfinder die Ursache der 
etwas ungleichartigen Resultate, welche bei dem einzelnen Probefulhrten 
gewonnen wurden. 


Fahrzeit für diese 
Strecke 
Seennden 

Geschwindigkeit pro 

Stunde im Momente 

d, Anwend.d. Bremse 
Kilometer 

durchlanfene Strecke 

des Wagens nach 

Anwend, d. Bremse 

Meter 
Elektro- 
motorische Kraft 
Volts 
Stromintensität 
Ampires 





\ 
i 


Probewagen und gewühnlicher Bremswagen 


oA “ | 48 
4 0 48 


2 a2 = 
219 2 x 


gewöhnlicher Bremswagen abgeknppelt 


45 gs 
a 142 
128 " 
214 g 19 
ns 1 12% 120 
26 102 2 10 
4b 184 1m 10 


Rädergleiten 


3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 


Bremawagen wieder angekuppelt 


ra 3— 
win iu 105 
us y In 
219 315 R 


165 





Ein großer Vortheil Jieser Bremse ist ihre ruhige, gleichmädige 
Wirkung, weiche von keinerlei Stüßen und Erschütterangen begleitet 
erscheint. Hierzu trägt jedenfalls anch in hohem Cirade der Umstand bei, 
daß zwischen der Bremse nnd dem Wiagenkasten kein Zusammenhang 
besteht. Diese Bremse soll mit dem elektrischen Zugs-Beleuchtungssystem 
von J, A. Timmesx vereinigt in Anwendung kommen und worde mit 
der Ausriistung eines ganzen Wagenzuges die Firsa Brown, Mar- 
shall & Co. in Alderley-Park betrant. Nach Vollendung der Arbeiten 
sollen Breinsverauche im grüßeren Maße durchgeführt werden. a. b. 


Vermischtes. 
Porsonalnaochriohten. 

Se. Majestät der Kaiser bat dem Metallurgen und Ingenienr 
Friedrich Siemens in Dresden (das Comthurkrenz des Franz Josafs- 
Ordens verliehen, 

Se, Excellenz der Herr Reiche-Finanzminister hat den Ingenienr 
und Leiter der technischen Agenden bei der Kreisbehürde in Bihad, 
Eduard Rada, zum Öber-Ingenieur bei der Landesregierung in Sarajevo 
ernannt. 





Nachträgliches zu den „automatischen Hochwasser- 
warnungen‘, 


In meinem diesen Gegenstand behandelnden Artikel in dieser 
Wochenschrift vom 27. März 1. J. habe ich einige der Einwendungen und 
Schwierigkeiten gegen das von mir projectirte Warnungseystem ange- 
führt, nnd dabei der Frage der Gefährdung der Apparate durch Gewitter 
nicht Erwähnung getlan, weil ich die Art der Abhilfe für selhatver- 
ständlich hielt. Da mir aber von mohreren Seiten eine ıliesberägliche 
Ergänzung nahegelegt wrnrde und ich anch unterlassen hatte, die dabei 
erwachsenden Kosten in den Voranschlag einzubeziehen, möge ins 
Folgende bier in Kürze nachgetragen werden, 

Es handelt sich dabei nur am je einen an beiden Enden des 
Syatems anzabringenden Blitzableiter, worn man als Auffangstange eine 
gebrauchte Eisenbahnschiene benlitzen kann ; das Auslehen der beiden 
Gruben von etwa 12m Durchmesser ml 2-3m Tiefe, die Ansfüllung 
derselben mit Kohlenlösche und Aubringang der wenig kastspieligen 
Erdplatten würde für beile Endpnukte zusammen nicht mehr als rund 
fl. 40-45 kosten. Auf meine an Experten im Telegraphenwesen ge- 
richtete Frage, ob nicht während heftiger Gewitter. auch abgesehen von 
der Blitzgefahr, etwa durch Iminetion eine Störung in der Leitung und 
demnach in der Siemalisirung au besorgen wäre, wurde mir versichert, 
dab dien erfahrungagemüß nicht der Fall sei, und anch «bei viel 
lingeren Leitungen, zum Beispiel fir Kisenbahnstationen, nur hichst 
selten ein Glockenschlag ansbleibe. Es ist übrigens nicht zu verkennen, 
dab diese Frage im Ange behalten werden müser, weil nicht selten 
gerade die heftigsten Niederschläge im Hochgebirge in Begleitung ron 
Gewittern stattändlen, Dr. v. Lorenz-Liburnan. 


Offene Stelle. 


245. An der Sertion für Metall-Indnstrie und Rlecetr« 
technik desk.k. Teehnologischen Gewerbe-Musenms 
in Wien gelangt ab I, Mai 1H91 die Stelle eines Hanorar- 
Docenten für Maschinenzeichnen zur Besetzung Die 
Honorarbenemung erfolgt nach getroffener Vereinbarung. Bewerber 
um diese Stelle müssen den Nachweis erbringen, daß sie im Constrietion«- 
fache bereits Erfabraungen haben und sind die instrairten Gesuche bie 
20, April an die Direstion des Institntes, IN/2., Wühringerstraße 59 zu 
riehten, 


Eine land- und forstwirthschaftliche Ausstellung 
findet in der Zeit wom 1%. Angmat bis 15, Oetober I, J. in Agram 
statt. Mit dieser Austellnng soll gleichzeitig eine Kunstansatellang ver- 
bunden werden, welche anch die Architektur umfassen wird. Der Kunst- 
und Gowerbe-Verein in Agram ladet zur Berchickung dieser Anstellung 
ein und gibt bekannt, daß Anmeldungen an denselben zu richten sim, 


Techniker im Parlamente. Die rrfreuliche Thatsache, dat 
in dem vor Kurzem erlffueten üsterreiehischen Heichsratbe der tech- 
nische Stand zahlreicher vertreten erscheint als bisher, verdient jeden- 
falls eonstatirt zu werden, wenn anch lie derzeitige Anzahl der Techniker 
im Parlamente noch in keinem Verhältnisse steht zu dem Einflusse, der 
unserem Stande im öffentlichen Leben vermige seiner Bedentung unf 
allen wirthschaftlichen Gebieten gehährt. Der Polytechnische Clab in Grae 
benfitzte den Anlass der Wahl des Fabrikshesitzers Ferdinand Ludwig 
in den Relcharath um diesen Gefühlen Ausdruck zu geben. Gelegenheit hiezn 
gub ein Bankett, welches von dem genannten Clnb dem nengewällten Ab- 
geordneten der Hanıele- nnd Gewerbe-Kammer zu Ehren veranstaltet 
wurde und an dem die herrorragendaten Vertreter des technischen 
Standes der steierischem Hauptstadt tbeilnahmen. Der Obmann des Poly- 
technischen Clnb», Herr Oberingenieur Putschar, betonte in seiner Er- 
öffonngerede, daß die Techniker — besonders in Üesterreich — ernt 
dann den ihnen gebübrenlen Einfinss und die Gleichatellang mit an- 
deren Fuctoren erlangen werden, wenn sie sich mehr als bisher am 
öffentlichen Leben betheiligen. Mit Genugthuung muss auch erwähnt 
werden, daß der dam technischen Stande nicht angelörige Abgeordnete Dr. 
r. Derschatta in seinem Tonste erklärte, es als eine Ehrensache zu be- 
trachten, im österreichischen Reichsrathe sich der socialen und politi- 
schen Stellung des Technikers. von dem nahezu alle Interessenspbären 


beherrscht werden, anzunehmen. Er betonte die Nothwendigkeit der 
Mitwirkung der Techniker in den Vertretungskörpen und erbob sein 
Gins auf die Weiterentwicklung der zocialen Stellung und der Zukunft 
der Techniker. 








Die Stufonbahn der Gebrüder Rettig. 


In Dentschland ist unter dem Namen „Stufenbahn* ein neues, 
von den Gebrikdern Wilhelm und Heinrich Rettig”) erfundenes 
Project einer Stadtbahnaninge aufgetaucht, welchen ant einer originellen 
Idee basirt und wegen der zu erzielenden Resultate beim Personen- 
Massenverkehre in Großstädten unser Interesse herausfardert, 
Die Stufenbabn besteht aus drei oder mehr nebeneinanier laufen- 
den Fahrbahnen, deren erste die Geschwindigkeit eines gewlühnlichen 
Fusagängers (d. 1. 150 m pro Seennde) besitzt und um 10cm höher liegt 
als das Trotteir, von dem ans sie während der Bewegung von den 
Fahrgästen zu eratelgen ist. Die zweite Falırbabn tiberküht die erste 
abermals um 19cm nnd hat eine Geschwindigkeit von 3:00 m pro Seeunile 
also für eine auf der tiefer liegenden Stufe stebende Person wieder die 
relative Geschwindigkeit eines gewöhnlichen Fursgängers und kann 
dnher von ihr ebenso leicht erstiegen werden wie die erste Stufe vom 
Boden aus Die dritte Fahrbahn endlich, auf der sich bequeme Sitze für 
die Fahrgäste befinden, hat eine Geschwindigkeit von 450 m pro Seennde 
und ist wieder um 10-m büher als die vorhergehende. Anf dieser halten 
sich die Fahrgäste #0 lange auf, bis sie am Ziele angelangt sind oder 
auf «ine andere Linie umsteigen nissen. 

Die Reisenden bewegen sich daher während der ganzen Fahrt mit 
einer Geschwindigkeit von 450» pro Seennde und verlieren wenig Zeit 
mit dem Warten auf den Zug und mit dem Anhnlten in den einzelnen 
Stationen, sondern haben (die Fahrgel: eit jederzeit zur Verfügung 
und brauchen blos zu dem nächsten Punkte der Bahnlinie zu gehen, 
und dort aufzusteigen, desgleichen anch auf jenem Punkte der Bahnlinie 
abzusteigen, welcher dem Reiseziele am nächsten liegt, Die Folge davon 
ist, daß man am Zeit erheblich erspart, und zwar für Fahrten von 
1-10 km durchschnittlich, im Verhältnisse 


#) zur Eisenbahn. . . . 26% 
6) „ Droschke . 2 ı 2... Bis 
©) „ Pferdebain . . - . . 428 * 


d)zum Fussguger680x 

Erst bei Entfernungen über 10km kommt die grössere Fahrge- 
schwindigkeit der Eisenbahnen zur Geltung. 

Für sehr frequente Strecken im Weichbilde einer Großstailt kann 
noch eine vierte Fahrbahn angeschlossen werden, die sich mit einer Ge 
schwindigkeit von 6001 bewegt, in welchem Falle die Stufenbahn alle 
bisber bekannten Systeme von Sta: wanlagen, was die Schnelligkeit 
und Bequemlichkeit der Beförderung betrifft, weit überfligelt. 

Auch sonat ist die Lelstungesfähigkeit der Senfenbahn eine sehr 
erhebliche, Ait derselben künnen bei der normalen Anordnung von drei 
Fahrbahnen (die Erfinder nennen dies „Zwei-Stufenbalm*) 12.000 Per- 
sonen in der Stande befördert werden, Eine ähnliche Leistung seitens 
der Eisenbahn wiirde das Ablassen von 30 Zügen mit je 8 Waggons in 
der Stumde erfordern, und entspricht einem Verkehre, wie er beispiels- 
weise anf der Strecke Farriagien Street-Station und Mooregate-Station 
der Hauptbahn der londoner Railway Co, vorkommt, woaselbst täglich 
5#6 Ziige anf vier Geleisen befürdert werden. Hiebei wimmt die Stufen- 
bahn einen gauz kleinen Raum ein, da die eng nn einander an- 
schließenden Fahrbahnen nur etwa (80m breit zu sein brauchen. 

Was das technische Detail anbelangt, #0 ist die Anlage als Hoch- 
oder Tiefbahn, in ganz geschlossenem Ranme gedacht. 

Die einzelnen Fahrbahnen bilden geschloasene Ringe, welche von 
stabilen Maschinen mit Kabein bewegt werden, Die Fahrbahnen bestehen 
ans ununterbrochen zusammenhängenden Reihen von 22u = laugen 
Wagen, wit weiten von d0-70cm, und ve sehr starke 
Krümmungen, Jeder Wagen besitzt ein Geländer, nahe an der Kante 
des Aufstieger, und einen freien Zwischenraum zum Anufsteigen der 
Personen. In entsprechenden Entfernungen (alle 50m) führen Stiegen auf 
das Planum den Balnkörpern. 

Die erforderliche Betriebskraft ist bei leer gehender Bahn 
wesentlich hüher als bei einer Stadteisenbalm, Das Verbültnis stellt sich 
jedoch schon bei mäßiger Besetzung für die Stufenbahn glinstiger. Bei 
voller Besetzung einer Ringes beträgt die Hetriebakraft nach den Be 
rechnungen der Erfinder nicht eiemal ein Viertel derjenigen, welche 
für den gleichen Verkehr beim Eisenbahnbetriebe erforderlich ist. 

Hat man sich einmnl mit dem Gedanken vertraut gemacht, daß 
das Aufsteigen anf die Stufenbahn sehr leicht ist, so findet ınan bei 
näherer Betrachtung, daß dieses System gegenüber allen bisher in 
Städten zur Anwendung gekommenen Verkehrsmitteln, beidentende Vor- 
ztige besitzt, wozu in erster Linie die mit großer Schnelligkeit verbundene 
Beynemlichkeit bei der Befürderung, dans auen die aus der verhältnis. 
mässig billigen Anlage sich ergebende Billigkeit der Fahrt zu 
zählen sind. Es ist daher gewiss auch von Interesse zu erfahren, daß die 
ie Deutschland angestellten ersten praktischen Versuche vollkommen zu 


°} Wilhelm Hettig, Stadtbaumelster in Dresden ; Heinnich Rettig, König), 
Baurath in Posen. 
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friedenstellend m 
ea. 160 m langen 


lem sind. Das Auf- und Absteigen ist auf einer 
ersnchastrecke in Münster i. W, probirt worden und 
ist der Beweis geliefert, daß Alt und Jung ohne Gefahr diese neue 
Bahn besitzen können. 


Oberlientenant Julins Mandl. 


Büchersehan. 


3512. Handbuch der Architektur. Entwerfen. Aulage und 
Einrichtung der Gebände. Des Hanibaches der Architentar vierter Theil, 
8. Halbland: Der Städteban. Von J. Stübhen, Stadtbaurath in Köln 
Darmstadt 1800, Verlag von Amold Bergsträsser. 


Ein vielumfassendes Werk! Von den großen Grundzngen der Städte- 
anlage bis in die kleinen Details (derselben, wie Beleuchtungsobjeete, 
Parkbüuke, Wegtafeln u. dergl, ist nichts ander Acht gelassen, was zum 
stältischen Gemeinwesen gehörig angesehen werden kann. Der gewaltige 
Stuff gliedert sich in folgende Abschnitte: Grumllagen des Stidtebanes, 
Entwurf des Stadtplanes, Ausführung des Stadtplanes, die baulichen Au- 
lagen unter und auf der Straße, die städtischen Pflunzungen, und iv einen 
Anhang, welcher zumeist den einschlägigen Verorinungen gewilmet ist. 
AM die vielerörterten Fragen, welche namentlich in newester Zeit die 
Fachmänner Wiens, in Anbetracht der neuen Btadlterweiterung beschäftigen, 
finden bier eine erschöpfende Behamllung, und eine umfangreiche Vor- 
führung vom Beispielen legt die aufgestellten künstlerischen und techni- 
schee Forderungen in überzeugender Weise klar, Die Anregungen, welche 
nach ılieser Richtung Cnmilloe Sitte in seinem Buche „Der Städtehan 
nach seinen kilnstlerischen Grundalitzen* gegeben hat, sind in vorliegenden 
Werke durch Parallelbetrachtungen ergänzt und weitergeführt, obwohl 
Stiübben“ „Städtebau anf ganz anderen Grundingen fasst, als die gleich- 
artige Sitte'sche Alıkandlung, Letztere entwickelt in vorwiegend «treit- 
harer Weise die künstlerischen Grundsätze der Alten im Gegenstze zu 
den in mancher Bezichung kunstwidrigen Ausgestaltungen der Städte in 
der Nenzeit, während Stübben die Basis seiner Betrachtungen in den 
Bestrebungen der jüngeren Epschen findet und mehr den Standpankt des 
Ingenienes als den des Klinstlers einnimmt, Die Behandlung des reichen 
Materinles ist eine streng technische, eingehend und doch kanpp in der 
Form, und wird besonders werthrall durch die zahlreichen trefllicben bild- 
lichen Darstellungen (857 Textfiguren und 13 Tafeln) und durch die vielen 
Literaturungaben, An der baulichen Entwicklung Wiens seit der ersten Stadt- 
erweiterung findet Stabben ungefähr dieselben Mängel, wie Sitte inseinem 
obgenannten Buche, nur ist er mit demselben betreffs deren Behebung 
nicht gänzlich eines Sinnes, ohne übrigens diesheztgliche Vorschläge zu 
machen. Uns aber, die wir saeben an eine nenerliche Stadtregmlirung 
grhen, ist eine #0 eingehende Studie über diesen Gegenstand, gleich den 
Sitteschen Werke, buch willkommen. K., 


6078. Das landwirthschaftliche Bauwesen. Handbuch 
für Bantechniker und Landwirtbe von Ludwig von Tiedemann. 2, Auf- 
lage, Halle na, 8. 1891, Hofatetters Verlag. 

Varliegeniles Werk gliedert sieh in zwei Hanpttheile. Der ermte 
Theil, welcher eirea 1% des Buches umfasst, ist ausschließlich der Bau- 
enmstritetiomslehre gewilmet, während der zweite Theil das eigentliche 
Thema des Werkes enthält, Inese strenge Zweitheilumg ist schr zwerck- 
mäßige, da dalurelı Lesern von geringerem technischen Wissen Getegen- 
heit gelten ist, im ersten Theil sich Raths zu erholen, während fertige 
Bauingenieare, ohne ermiklende Abhandlangen über Construction It 
machen au müssen, sich unbehimdert der Leetüre des zweiten Theiles hingeben 
können. Es sind beide Theile gleich tüchtig und strenge Tachmännisch be- 
handelt. Die Baueomstruetionstehre enthält in kunpper Form Alles, was 
zum Verständnise des zweiten Theiles erforderlich ist, und umfasst auch 
‚die neueren Meilen und die jüngsten Comstructionswehet, während die 
Abhandlungen über das eigentliche lamtwirthschaftliche Bauwesen, olıne 
die Begriiudang für aufgestellte Belamptungen schuklig zu bleiben, in 
möglichst geulrängeter Weise und atets anknüpfen! an die Forderungen 
‚der Landwirtlsschnftslehre, alles Wesentliche auf diesem Gebiete umschließen. 
INe Capitel derselben umfassen die Gehäftanlagen, die Bauwerke zur Be- 
wahrung der Feläfrüchte, EKiskeller, Dungstätten, Stallgebände jeder Art, 
Wohnbänser, Molkereien, un schließlich auch eine eingehende Behandlung 
ıter Voranschlige, Die Haumangaben sind oftmals unter Hinweis auf 
Verordnungen dentscher Behörden, wie Erlässe des Handelswinisteriuns 
für preubische Doanlinenbanten, Musterentwihrfe des Tandwirthschaftlichen 
Ministeriums ete., aber anch hänfig unter Zagrundelegung der Angmben der 
Fachliteratur amd eigener Erfahnangen gemacht. Die Dnrstellung ist eine 
klartassliche wod ist durch eine hinreichende Zahl gut gewählter Abbil- 
‚dungen (637 Holzschnitte) unterstlitzt. K. 


197% Kataster der Reichshaupt- und Residenzstadt 
Wien. Das erste Heft won 8. Schleningers Kataster von Wien, 
3. Anfl,, welcher in 1% rasch aufeinander fülgenden Lieferungen a f. 1.25 
bei RB. Leehner in Wien zur Ausgabe gelangt, liegt uns vor, 

Dasselbe enthält die Orientirungsnammern, den Namen der Gasse, 
Straße oder des Platzes, die Uonsersptionsunmmer, die verbante und 
unverbaute Aren in Quadratmetern, den amtlich riebtig gestellten Zins, 
die Stenerfreiheit mit Angabe des Endtermins, die Anzahl der Stack: 
werke, Wohnungen und die Namen der Besitzer, Dem Werke wird ein 
reridirter Plan in 25 Blättern im Madstabe von 1:10,000 beigegeben, 
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Angelegenheiten des Vereines. 


Zur gefälllgen Beachtung! 

Ich erlaube mir die Herren Vereinsmitglieder in Kenntnis zu setzen, 
daß der Geschäftaversammlung vom 2. Mail. J. der Bericht des Brücken- 
materinl-Comit&s zur Beschlussfassung vorgelegt werden wird. 

Dieses Elaborat erliegt in unserem Secretariate zur Einsichtnahme 
der Herren Vereinsmitglieder. 

Wien, 22. April 1591. Der Vereinsvorsteber: 

Franz Berger. 


Z. 643 ex 16BBI. 





Tagesordnung 


der 6. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891/92. 
- Samstag, den 25, Apru 1891, 
1. Verifieirung des Protokolle der Geschäftsversammlung 

vom 18. April 1. J. 
2. Geschäftsbericht, 
3. Mittheilungen des Vorsitzenden. 
4. Bericht des Comités für Stellang der Techniker [Refe- 
Herr k. k, Ingenieur Franz Ritter v. Krenn.]*)} 
5, Wahl von vier Mitgliedern in das Rednctions-Comit#. 
6. Demonstration (an einem Haustlor) des, vom Herrn 
Gustav Feitzinger erfundenen, und von diesem und Herrn 
Franz Bodnar comstruirten „Cerberus-Schloases“, 


rent: 


Zur Anstellung gelangen durch Herrn knis, Rath und ku k, 
Hof-Kunsthündler Osear Kramer: 

Photochromien, Amsichten der Schweiz, von Italien, Paris, 
dem südlichen Frankreich ete, photographlsche Aufnahmen nach der 
Nater (zum Theil Moment-Aufnahmen), nach einer neuen Methode in 
Farben ausgeführt durch die Actien-Gesellschaft „Phatochrom" in Zürich. 


Fachgruppe der Maschinen-Ingenieure, 
Mittwoch, den 29. April 1891. 
Bericht des von der Fachgruppe eingesetzten Banordnnngs-Aus 
schusses (Referent: Herr bei. aut. Maschinenbau-Ingenienr Moriz Ritter 
v, Pichler.) 





2. 614 ex 1891. 

Bericht 

über die 5. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891/92, 
Samstag, den 18, Aprü 1891. 


Vorsitzender : Vereinsvorsteher k, x. Oberbaurath Franz Berger, 

Anwesend : 177 Mitglieder. 

Schriftführer: Herr Seeretär L. Gassebner. 

1. Der Herr Vereinsvorsteber eröffnet nm 7 Uhr die Sitzung und 
eonstatirt die Beschlussfähigkeit derselben als Geschäftsversammlun. 

2. Das Protokoll der letzten Geschäftsrersammluug vom 11, April 
L J. wird verlesen, genehmigt nnd gefertigt ; seitens des Plenums durch 
die Herren Direetoren: Oscar Merz und Emanuel Ziffer. 

#. Der Geschäftsbericht für die Zeit vom 12. bis 18, April 1. J. 
gelangt zur Verlesung (Beilage A). 

4. Gibt der Vorsitzende die Tagesordnung der nächstwöchent- 
lichen Vereinsversammlungen bekannt, und macht 

5. davon Mittbeilang, dad der Ungar, Ingenieur- und Architekten- 
Vereins una in liebenswlirdigster Form Kenntnis gegeben hat, dab für 
die dreijährige Periode (1891-1893) Herr Alexander Liphthai v. 
Kisfalud, Professor an der techn, Hochschule, zum Präsidenten, dann 


*) Referat erliegt in unserem Seeretariate zur Verfügung der 
Herren Vereinsmitglieder. 


die Herren: Emil Steindl, Professor an der techn. Hochschule, und 
Ludwig Lechner, Ministerialrath und hanptstädt. Bandirecter, zu Vice- 
präsidenten dieses Vereines gewählt wurden. 

%, Bringt der Vorsitzende das nachstehende Schreiben der k. k. 
Landwirthechafte-Geselischaft zur Verlesung : 

Löblicher Oesterr. Ingenienwr- und Architekten. Verein in Wien. 

In Erwiderung Ihrer geschätzten Einfadung, ılie in Ihrer Zuschrift 
an die hohen Ministerien, bezüglich der Waaserstrussen- Frage ausgerprochenen 
Winsche und Bestrebungen bestens fördern zu wollen, haben wir eine gleich« 
Inwtende Zuschrift am Se, Eroellens .en Herrn Minister- Priieidenten td 
Minister des Innern, dan um die Eireelleuzen der Herren Minister des 
Handels und Acherbau⸗⸗ gerichter, Ne wir dem meehrien Verein in Abschrift 
übersenden, *) 

Von der gleichen Usberzengumg geleitet, in dieser für die Iumahwirth- 
schaft wrd Bustencultwr so wichtigen Frage Stellung zu nehmen, werden Sie 
uns auch feraer ale bereit ‚Anden, alienes patrinlische Streben unserer 
Tudnstrie und Binieneultur, tross der Geguerschaft, (die Sermungen eines 
billigen Warsertranspurtes zu erkampfen, deren sie aich in allen Onltur- 
ainaten in reichen Muasse schon erfreut, mit aller Energie zu unfersfütsen, 

Wien, 13. April tS0L, 

Vom Central. Ausschussee der k. k. Landiwirthschafte Genellschaft im Wien. 

Der Viee- Präsident : Der Seorrlür:; 

Dr. Rodler, Ad, Hochegger, 

7. Erinnert derselbe, daß 

#) jant Reschluas des Verwaltungsrathes die Inufende Vortrag- 
session mit 2, Mani 1. J, geschlossen wird. (Siehe Circulare X, 1891); 

) jene Herren, welche die diesjährige wissenschaftliche Exenrsion 
nach Frankfurt a. M. mitzumachen benbsichtigen, ihre Anmeldungen 
bis längstens 15. Mai 1.J. an das Vereins Secrotariat zu leiten 
hätten (siehe Cirenlar IX, 1891); 

c) das If. Verzeichnis der Spenden zum Schmidt-Denkmal 
erschienen ist. (Siehe Wochenschrift Nr. 16, 1891.) Der Herr Vereins- 
vorsteber nimmt biebei Anlass, den Herrn Spendern den Dank ausen- 
sprechen ; 

4) die Proben des Gewülbe-Comitds, und zwar für Hochban- 
Conatruetionen, am 4. Mai 1. J. beginnen. Der Vorsitzende bemerkt, 
daß zu diesen Proben, deren unbehinderter Verlauf im erster Linie zu 
sichern ist, nicht alle Herren Vereinsmitglieder gelnden werden können, 
und theilt mit, daß jedoch jene Herren, weiche sich für die Proben 
interessiren, eingeladen sind, sich am 1. (von 9 bis 12 Uhr) and 2. Mail. J. 
iron 8 bis 6 Ihr) im Hofe des k. k. Genie-Direetions-Gebändes (Ein- 
gang: Gumpendorferstraße) einzufinden, um die Versuchs-Objeete in 
Augenschein zu nehmen, 

8. Ladet der Vorsitzende die Herren: k. k. Banrath Franz Ritter. 
v. Nenmann nnd Ingenieur Paul Klunzinger ein, das Referat über 
die bauliche Entwicklung Wiens erstatten zu wollen. 

Herr k. k. Bauratlı Franz Ritter vv Neumann: 

„Sehr geehrte Herren! Herr Baudireetor Bode hat in der Plenar- 
aitzung am 25, October 189) den motirirten Antrag gestellt: „Der Ver- 
waltaungaratlı sei zu ersuchen, alle ihm geelgmet erscheinenden Schritte 
mit größter Beschleunigung zu unternehmen, um die maßgehenden 
Factoren von der Nothwendigkeit einer Concurrenz-Ausschreibung zur 
Gewinnung von Projecten für einen General-Stadtplan von Wien zu 
überzeugen.“ 

Der geehrte Herr College befand sich mit seinem Autrage ganz 
im Einklange mit den bisherigen Bestrebungen unseres Vereines, und 
erlanbe ich mir diesbezüglich in Erinnerung zn bringen, dad wir schon 
im Jahre 1877 eine Eingabe an den Gemeinderath gerichtet haben, welche 
dahin ging, es möge en Generl-Stadtplan verfabt werden, der nicht 





*} Dieses Behriftetück wird seitens den Vereinspräsidiems der weiteren Be- 
handlang zugeführt werden. 
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nur das Weichbild Wien’, sondern auch die Vororte, behandeln 
sollte, um auf diese Weise für Wien eine einbeitliche großstädtische 
Ausbildung zu sichern. 

Diess Eingabe aus dem Jahre 1877 ist allerdings ohne Erfolg g* 
hiieben, Erst unsere newerliche Eingabe vom Jahre 1847 hatte den 
heute besonders werthrollen Erfolg, daß der Gemeinderuth der Stadt 
Wien beschloss, einen Stadtplan verfassen zu lassen, In welchem die bereits 
bestimmten Banlinien aller Wiener Bezirke und jene der Vororte sowie 
die bewilligten Parceilirungen, die Neu- und Monumentalbanten, sowie 
Jas Erbauungsjahr aller Hänser eingezeichnet werden sollten. Dieser Plan 
ist mach vierjühriger Arbeit nahezu fertig, womit es möglich werden 
wird, in der allernäüchaten Zeit zur Verfassung des Generalstadtiplaues zu 
schreiten. 

Zu Beginn der laufenden Session haben wir neuerdings zu der 
Frage der Stadtentwicklung Stellung genommen, und ist es als eine 
Folge unserer damaligen Anregungen anzusehen, dab in der nunmehr 
gesetzlich festgestellten Novelle zur Banordanng auf die Erriebtung von 
Wohnungs-, sowie von Fabriksviertelu Rücksicht genommen ist. 

Nach diesem guten Erfolge, dem ich mit Freunde begrässe, dürfen 
wir erwarten, änd anch unsere nenests Action, betreffend die baldige 
Verfassung eines Generalregalirungsplanes, eine gute Aufuahme finden 
wird. Ihr Comits fiir die bauliche Entwicklung Wiens ist in diesem 
Sinne daran gegangen, eine Eingabe an den Wiener (iemeinderath ror- 
zubereiten, weiche in drei Theile zerfüllt: 1. In eme kurze 
Petition, in welcher jene Wünsche, die wir dem Gemeinderath lin- 
sichtlich der baldigen Aufstellung eines Generalregulirungspianes und 
sonstiger die Stadtregnlirumg betreffender Maönahmen vorlegen, ansge- 
führt sind; 2. in einen Ausfüthrungsbericht, in welchem insbe- 
sondere jene Fragen eingebender besprochen werden, die in früheren 
Kundgebungen nicht ausflihrlicher behandelt wurden, wie die auzuatrebende 
Entwicklung des Verkehrsnetzes zu Wasser und zu Land; und endlich 
3, in einen Entwurf für die Preisauschreibung zur Er- 
langung von Plänen für diese Stadtentwicklung. 

Dieses Programm ist eine böchst wichtige Arbeit, weil damit das 
erstemal gezeigt ist, wie eine solche Concnrrenz durchgeführt werden 
kann, welche Anforderungen dabei zu stellen sind, und welches Ausmas 
an Zeichnungsleistnngen gefordert werden sull.* 

Der Herr Referent geht nn anf den Inhalt der Petition ein und 
bringt dieselbe zur Vorlesung. (Die Petition =ammt Motivenbericht und 
Programm sind der hentigen Wochenschrift beigelegt.) 

Es meldet sich zum Worte Herr Oberinspector Bümehes: 

Redner erklärt, dad er in der Eingabe zwei Lücken finde; die 
erste bestehe darin, daß in dieser Eingabe keine atatistischen Daten über 
die bisherige Entwicklumg der Stadt angeführt erscheinen, welche bei 
der Ausarbeitung des General-Regulirmngsplanes entsprechende Bertick- 
sichtigang finden klinnten. Die zweite Lücke bestehe in dem Mangel 
einer Skizze, die in zeiehnerischer Form die Petita, welche in der Eingabe 
zam Ausdrucke kommen, darstellen könnte. Diese Skizze hätte sich 
banptsächlich auf die Darstellung der Verkehrsadern za Wasser und zu 
Lande zu beziehen und würde ein Substrat für eine Discussion in Schoße 
unseres Vereines bilden. 

Redner beantragt hierauf noch einige stilistische Aenderangen, 
welchen der Referent zuzustimmen erklärt. 

Herr Civflingenieur R, v. Podhagsky beantragt, bei Punkt 4 
der Petition das Wort „Hauptstradenzüge" durch „Strabenzäge* zu 
ersetzen. 

Referent R. v. Neumann bemerkt zu den Ausführungen des 
Herm Bömehes, daß die Anführung statistischer Daten in det Petl- 
tion nicht nothwendig erschien, weil die Entwicklung Wiens eine gleich- 
mäbige nnd nligemein bekannte sei; anderermits wäre dadurch das 
Elinborat zu umfangreich geworden und hätte daun seinen Zweck nicht 
erfällt. Die Beigabe einer Skixze tiber die Ausgentaltung des Verkehres 
sei deshalb unthunlich, weil bei der großen Anzahl von Projesten, welche 
diesbeziiglich vorliegen, eine Einigung kaum zu erzielen gewesen wäre, 
Die Lösung der Frage der Ausgestaltung der Verkehrswege milsse vom 
Staate ausgehen, und erst bis dessen Absichten bekannt sein werden, 
könne der Verein dariiber berathen und eventuell Correcturen beantragen. 

Bezüglich des Antrages auf Aecnderung des Wortes „Hanpt- 
straßenzüge“ in „Straßenzüge* erklärt Referent bei dem Antrage des 
Comit&s bleiben zu müssen, da für die allgemeine Bezeichnung „Straßen- 
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züge* die angesuchte Begünstigung der Enteignung kaum erreicht 
werden wlirde 

Der Petitionsentwurf, sowie der Motivenbericht mmd das 
Programm für die Preisansschreibung werden hierauf mit großer 
Majorität angenommen, 

Bezüglich der formalen Behandinng beantragt der Referent, die 
Petition dem nengewählten Bürgermeister durch das Vereinspräsidinm 
überreichen zu Inssen. Anderdem soll dieselbe dem Herrn Statthalter 
dem Herrn Ministerpräsidenten und dem Herrm Handelsminister über- 
geben werden. Dem Referate wird für diese Regierungsstellen die Bitte 
beigefügt werden, es möge dasselbe seitens der hohen Regierung Beachtung 
und Förderung finden. Die h. Regierung wird auch gebeten werden, 
seinerzeit die Wohlmeinung des Vereines durch Vertreter desselben oder 
durch directe Verhandlangen einzuholen. 

Ferner soll die Petition allen Gemeinderätlien, Landtagsabgeord- 
neten, sowie den Journalen und solchen ('orporationen übersendet werden, 
welche sich an der Liüsung der Frage der Stadtentwicklung betheiligen. 

Die Anträge bezitglich der formalen Behandlung der Angelegen- 
heit werden mit großer Majorität angenommen. 

Herr k. k. Oberbaurath Prenninger dankt hierauf — nachdem 
der Vorsitzende selbst Mitglied des Comitds ist — Namens des Ver- 
eines dem Uomits für die vorsfigliche Arbeit, woranf der Vorsitzende 
speciell den Herren Referenten den Dank ansspricht und der Hofflaung 
Ausdruck gibt, daß die eben gefassten Beschlüsse der Stadt zum Wohle 
gereichen mögen, 

9 Da sich über Anfrage des Vorsitzenden Niemand zum Worte 
meldet, ersucht derselbe Herrn k, k. Haurath Alfred Weber R. v. Eben- 
bof, den angeklindigten Vortrag über die Etschregulirung und die 
Veberschwemmungen in Südtirol in den Jahren 1882 —18) 
zu halten. 

Herr xX. k. Bauratlı Ritter von Weber gibt nun in einem 
114stlindigen spannenden Vortrage ein Bild der Etschregulirungsarbeiten, 
dem wir Folgendes omtnehmen : *) 

„Der Etschiluss unterliegt den allgemeinen Bildungsgesetzen der 
venetianischen und oberitalienischen Flüsse, mit denen zusammen er eine 
bydrographische Einheit höherer Ordoung bildet; er kann daber nur im 
Vereine mit diesen Flüssen einer Betrachtung unterzogen werden, Das 
große Gebiet dieser Fitisse erstreckt sich von dem Apeninnen im Sihulen 
und von den Alpen im Norden begrenzt, bis an die Adria zwischen 
Rimini nnd Acquileja und wird von den venetianischen Flüssen Taglia- 
mento, Livenza, Pinve, Brenta, Bachiglione, Gorzone und der Etach, vom 
Po mit seinen zahlreichen Nebentlässen, schließlich noch vom Lamone 
und Reno durchfloßen, 

Eine große Achnlichkeit zeigt die Eisch, der größte der vonetiani- 
schen Filisse und nach dem Po wwl der Tiber der drittgrößte Floss 
Italiens, mit den linksseitigen Zuflüssen des Po, nämlich mit dem Tieino, 
der Adıda, dem Oglio und dem Mincio, wegen des allen diesen Zufltissen 
gemeinsamen groben Gefälles der südlichen Abbänge der Alpen gegen 
die oberitalienische Tiefebene, sowie in allgemeiner klimatischer Hinsicht. 

Das Etschgebiet umfasst im Norden und Westen hanptsächlich 
krystallinische, im Osten um Süden sedimentäre Gebirge, zwischen denen 
sich auch erruptive Stöcke, insbesondere die Granitmasire und die 
charakteristische Porphyrdeeke zwischen Bozen und Trient befinden. Die 
Alpen des Etschgebietes sind durch Faltung der Erderinde infolge des 
einschrumpfenden Erdkernes in der Weise entstanden, daß sich die Erd- 
scholle der Po-Ebene losriss und einsank, wodurch ein tangentialer Druck 
nach Norden entstand nnd die Gebirgsschiehten gegen die alten Hurste 
des franzlisischen Hochplatenus, der Vogesen, des Schwarzwaldes und der 
böhmischen Masse angepresst warden. Die Centralalpen des Etschgebietes 
wurden in der Dyas- und Triaszeit gehoben und bilden das Gerippe des 
Gebietes, während zu Eude der Kreide- und Anfang der Tertiärzeit die 
sedimentären Gebirge längs zahlreicher Bruchspalten absanken, gefaltet 
gekniekt und verbogen warden, wodurch die Kalkalpen entstanden. 

Das Dilariam spielte im Etschthale eine große Rolle, 

Jedes Thal hatte seine Oletscher, welche aber in den häheren 
Lagen tiber einzelne Wasserscheiden hintber einen anderen Verlauf nahmen, 
ala die hentigen Bäche nnd Fitsse, Der Eisackgletacher ‚hob .sich 
1500 Meter über den Borener Boden. Rundhöckerbildungen, Gletscher- 


*, Nach einem Maunseript des Herrn Vortragenden. 
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schliffe, erratische Blöcke, Grund- und Stirumoräuen, Terassendilurium 
und alle Kennzeichen der diluvinlen Periode finden sich reichlichst im Etach- 
gebiete vor, Nach dem Rückgange der Gletscher, denen eine mehr terassen- 
förmige Form des Thalbodens entsprach, begannen die entstehenden 
Wasserläufe sich ihre Längensohlen nach parabolisch geformten Gleich- 
gewichtsprofilen auszubilden, wodurch großartige Eintiefungen des Etsch- 
thales und seiner Nebenzuflüsse verursacht worden sind. Schichtenköpfe, 
Mosünen, Felsstürze u. #. w. hinderten die regelrechte Ausbildung der 
Fiussbetten, es eutstamlen Seen und Sämpfe, insbesondere am Süadrande 
der Alpen der Lago maggiore, der Luganer-, der (omersee, der ı20s88, 
der Gardasee, welche als ehemalige Meeresbuchten dureh die vordrängende 
Allarion des Po und durch nüculare Hebungen vom adriatischen Meere 
abgeschuitten wurden. Ein salcher Sce war auch im heutigen Etschthale 
und erfüllte das ganze Thal in der Strecke zwischen Meran und der Vero- 
veser Klause. Dieser Soe wurde im Verlaufe von etwa 60,00) Jahren ganz 
ausgefüllt, während die übrigen lombardischen Seen wegen der weltaus 
geringeren Geschiebezufahr bisher nur zam Theile aufgelandet worden sind. 

Die großen Schuttkegel der Wildbäche des Etsehthales haben ein 
gleich hohes Alter und sind nicht erst als Folgewirkungen von Entwal- 
dungen zu betrachten. Aus der Eintiefungstendenz des Hauptflusses und 
den Staurlcken der Seitenzulässe entstand ein Compromissproäl. Die An- 
sichten, daß das Etschthal bereits ein Ausgleichsprofil besass, welchen erst 
späterhin durch die Thätigkeit der Wildbäche zerstürt worden sei, sowie 
auch die diesbezügliche Theorie Surell’s und Cözanmme's über dem 
Bestand einer sogenannten „torrentiellen Epoche* treffen nicht zu, und 
lässt sich ihre L’nrichtigkeit durch die Geschichte der Gründung und 
Entwicklung der Städte weil Dütfer des Etschthales zweifellos nachweisen. 

Die Bestrebungen zur Begulirung des Etschflusses stammen schon 
aus den ältesten Zeiten. Die RBegulirungs- und Schutzbauten waren 
zuerst local und unregelmäßig, später wurden durch die Behörden 
Richtungslinien und Entfernungen der Uferwerke vorgeschrieben. — 
Schon 1700 wurden die Wäaser schr cuncentrirt ans Tirol abgeführt, 
worüber die venetianische Regierung Erhebungen pflegen liet. — Im 
Jahre 1747 erkannte schon die Kaiserin Maria Theresia die Notlwendig- 
keit der Etschregulirung und wilmete hiezu einen Betrag von 151.000 IL. 
— Kaiser Josef schuf durch Eindämnmung des Neufeldes bei Bozen 
den reichsten Boden Südtirols an einer Stelle, wo früher nur ein Sampf 
bestand. — Im Jahre 1805 entstand das erste generelle Project für die 
Regnlirung der Etsch von Meran bis Acquaviva dureh den k. k. Major 
Nowak, Mit Allerhlchster Entschließung vom Jahre 1826 wurden zur 
Ausfihrang desselben 30,000 fl. jährlich gewidmet und bis zum Jahre 
1859 mit verschiedenen Unterbrechungen die Ableitung des Noce an 
seiner Mündung, sowie die Durchstiche von Stadibof, Piglon, Vill, Nen- 
markt, Lang, Curtinigg, Masetti, Centa, Brinmasoo, Virginia, Liderno, 
Jochia-Perotti, Acquaviva, Nomi und Marco ausgeführt. 

Nach den Hochwasserkatastrophen des Jahres 1868 und 188% 
entstanden die Etschregulirungsgesetze aus den Jahren 1479 und 1886, 
welche die Grundlage des heutigen Etachregulirungs-Unternebmens von 
Meran bia Saeco im Gesammtkosten-Betrage von 10,850,000 fl. bilden. 
Das Regulirungssystem ist dasjenige des Doppelprofiles, wobei die 
mittleren Sommerhochwilsser im Mittelproßl, die grössten Hochwässer aber 
xwischen Hochwaaser-Dämmen abgeführt werden. Bei der grossen Ge- 
schwindigkeit der Etsch, der bedentenden Geschiebeführung ned der 
hohen Cuitur des Thales ist dies das einzig mögliche und richtige Regn- 
kirungs-System. Dies wurde von den Experten des Österreichischen Ingenieur- 
und Architekten-Vereines schum im Jahre 1875 nungesprochen nnd ein- 
gebend begründet, 

Der Erfolg der Regulirung ist ein sehr guter, indem alch das 
Etschbett, allen anderweitigen Gerüchten entgegen, nicht gehoben, son- 
dern im Gegentheil in der ganzen Regulirungsstrecke um 1 bis 2 m ein- 
getieft bat, wodurch eine Senkung des Wasserstandes im Finsse um 
eine bedeutende Entsumpfung durch Senkung des Grundwaserstandes 
eingetreten ist, Auch der Schutz gegen Veberschwenmungen durch 
Hochwässer ist in hohem Maße erreicht, denn während früher schon 
Hochwässer von 3 bis 4 m ausuferten, geschieht dies jetzt erst bei 
Hochwiliasern von 6 bis 7 m Hühe, also nur bei anßerordentlichen Nieder- 
schlägen. Leider häufen sich im ganzen Umkreise des Erdtheiles in Folge 
allgemeiner kosmischer Ursachen die Niederschlagsmengen im letzten 
Decenninm derart, daß allerorts die Durchfussprofile der Flüsse rer- 


grüßert werden müssen, Es ist dies anch bei der Risch sowohl in Tirol 
als auch in Italien der Fall, Die im heurigen Jahre hiezu bestellte Cam- 
mission bat das Ktschregulirangs-Project einer eingehenden Prifung 
unterzogen und ein diesbezügliches Opernt ausgearbeitet, welches wei- 
teren Manluahmen zugrunde gelegt werden soll. Hiebei wurde bei 
den diesbezüglichen Verhandlungen namentlich von den Interessenten 
der bisherige Erfolg der Etschregulirang in dankbarster Weise hervor- 
gehoben und ansdrücklich betont, dab es aich nunmehr keinenwegs um 
das Verlamen des allseits als richtig anerkannten und einzig möglichen 
Kegulirungssystems des Doppel-Proflies mit Hochwasserdümmen, sondern 
lediglich um das Weiterschreitem auf dieser Bahn und dem letzten Aus- 
bau des begobnenen »egenszeichen Werkes handelt. 

Die als zweifellos nothwenig anerkannte Vergrößerang der Durch- 
ilussproßle der regulirten Ersch kann durch Erhöhung der Dämme oder 
durch Erweiterung der Profile und gleichzeitige Hebung der Dimme er- 
folgen. Die letztere Maßregel ist hiebei die weitaus kostapleligere. 
Za einer Besorgnis ist biebei kein Aulass vorhanden, da sich die 
Sohle der Etsch erwiesenermaßen nicht hebt, sondern stetig senkt und 
die Erböhung der Diinme unter solchen Umständen sur noch eine weitere 
Eintiefung des Flussschlauches zur Folge haben kann. 

Auch in der Etach in Italien, welche von unterhalb Verona bis 
zum adrintischen Meere seit fast einem Jahrtausend ihre Finsssohle bie 
115 m über die Thalsohle erhoben hat, hebt sich das Bett seir Jahr- 
hunderten nicht merklich, nachdem dus Gleichgewichtsprofil im Großen 
und Ganzen bereits erreicht ist.Die Dimme in Italien wurden in der 
jüngsten Zeit um 2 bia 8 m gebuben und mit Kronenbreiten von 8 m 
und Rückenbermen von 10 » Breite versehen, und hegt man in Italien, 
der Wiege der modernen liydraulik, keinen Zweifel über die Richtigkeit 
und Nothwendigkeit des Regulirungsaystema der Hochwasserlümme, Dankt 
man doch diesem Systems die Verwandinng weglioser und missmen- 
erfüllter Siimpfe in die Korukammer Italiens, aus welcher eins hohe Oultur 
zum Wohle der Menschheit hervorging. 

Die weitere Hebung der Etschsohle wird in Italien von den dor- 
tigen gewiss malgebenden Hydraulikern nicht befürchtet, denn eine 
solche könnte wur durch ein Vorrücken der Etschmändung in das Meer 
erfolgen, während es doch bekannt ist, Haß die Etschmündung bei Fossons 
ziemlich stabil ist, Sollte aber auch die Etsch in Italien ihr Bett noch 
weiter heben, so kann sich eins solche Hebung keineswegs bis nach Tirol 
erstrecken. Diese Hebung wilsste oberhalb Veruna aufbören und könnte 
die weitere naturgemäß zu erwartende Eintiefung des Einchbettes nicht 
verhindern. 

Auf Grund dieser Betrachtungen kann ausgesprochen werden, daß 
die bisher im Etschgebiets von der Stantsrerwaltung im Einvernelmen 
wit dem Tiroler Landesausschusse und im besten Einvernehmen mit den 
Interessenten getroffenen Malnahmen die richtigen gewesen und die 
hicfür verausgabten Geldmittel in einer für das Wohl der Beröikerung, 
des Landes und des Staates segensreichen Weise verwendet worden sind, 

Sollten es die Verhältnisse gestatten, an den letzten Ausbau und 
die Krönung des begonnenen Werkes schreiten zu können, so wird dies 
mit der Beruhigung geschehen, daß hiedurch der bisherige Erfolg ge- 
sichert amd vergrößert und das Etschthal vor dem in letzter Zeit mit 
erschreckender Häufigkeit wiederkehrenden Zerstürungen durch Hoch- 
wässer mit Zuversicht gerettet werden würde. Daum würde das schöne 
Etschthal, diese uralte Cnlturstätte und Voikerstraße, neuerlich auf- 
blähen und sich in wirthschaftlicher Hinsicht aufrichten zum Vortheile 
der Gemeinden, des Landes und des Staaten und zur Ehre des üster- 
reichischen Bauners, welches hier die äußersten Gressmarken der Monar- 
chie umweht.* 

Hieranf daukt der Herr Vorsitzende dem Herrn Banrathe R. von 
Weber für die interessanten Mittheilungen und schließt die Sitzung um 
Pl/g Uhr Abends. Der Schrifsführer: 

L. Gassebner. 
. Beilnge 4. 
Goschäftsberioh: 
für die Zeit vom 12. bis 18, April 1891, 

I. Gestorben ist Herr: Zettl Ludwig, Ritter v., k. k. Ober- 
baursth und Architekt in Wien. 

U. Als wirkliches Mitglied anfgenommen wurde Herr: 
Eppler Pankraz, k. k Dampfkessel-Prifungs-Commissir in Wien. 
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Kr. 17. 


Die Bedeutung elektrischer Eisenbahnen als Verkehrsmittel in grossen Städten. 


Vortrag, gebalten am 26. Februar 1891 im der Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Iugenieure von Hugo Koestler, Ober-Ingenieur der k. k. 
österr. Staatsbahnen. 


Im November ‚des Jahres 1890 wurde in London in Gegenwart 
des Prinzen von Wales eine Untergrundbahn mit elektrischem Betriebe 
in Verkehr gesetzt*), welche sich seither einer großen Frequenz seitens 
des Publicama erfreut. Die geringen Betriebskosten dieser Linie, und 
der infolge dessen auch kleine Fahrpreis, der für die Benützung der- 
selben za entrichten ist, veranlassten mich, die Frage des elektrischen 
Betriebes eingehender zu stadiren, und die Itesultate dieser Studien 
haben in mir die Ansicht erweckt, daß über den elektrischen Betrieb biaher 
vielfach ünrichtige Vorstellungen bestehen, welche vielleicht Ursache sind, 
daß in unserem Vaterlande derselbe leider nur eins sehr geringe Rolle 
spielt. Es scheint, als wenn dieser Umstand in Zusammenhang stehen 
würde mit dem auffallend langsamen Fortschritt, den die Verwendung 
elektrischer Motoren tlberhaupt, sei es nun zur Lichterzeugung oder zur 
Kraftübertragung in Oesterreich bisher gemacht hat. 

Wir befinden uns hier ganz im Gegensatz zu der enormen Ver- 
breitung elektrischer Motoren in England und besonders in den Ver- 
einigten Staaten von Nordamerika, wo bis zum Juli des Jahres 1890 
schon 2730 km elektrischer Eisenbahnen mit 2308 Motorwagen und 
957 Zugwagen in Betrieb waren, und gegenwärtig schon mehr als d0% 
der gesammten Straßenbahnen mit elektrischen Motoren betrieben 
werden. Der größte Theil dieser Strnßenbahnen wurde früher mittelst 
Pferden, ein anderer Theil mittelst Dampf, und ein kleiner Theil mittelst 
Seilrampen betrieben, und kann bei dem wor Allem auf dem praktischen 
Vortheil gerichteten Volkscharakter des Nordamerikaners wohl mit Sicher- 
beit angenommen werden, daß außer den Erleichterungen, die der elek- 
trische Betrieb fir den Straßenverkehr bietet, gewiss der Umstand aus- 
schlaggebend war, dab die Betriebakosten hei den elektrischen Bahnen 
wesentlich geringer sind, als bei den früher bestandenen Betriehsurten. 

Nachdem aber die Amerikaner keine Geschüftsberichte veröffent- 
lichen, sind leider vertäsliche Daten über die Betriebsergehnisse nicht 
za erhalten; ea wird jedoch im Allgemeinen zugegeben, daß die gegen- 
wärtigen Betriehakosten nur die Hälfte der Kosten des Pferdebetriebes 
betragen, und habe ich daher versucht, mich ron der Richtigkeit dieser 
Angabe und von der Größe der Betriebskosten überhaupt darch Ermitrlung 
der Betriebsauslagen bei deutschen und österreichischen Anlagen zu über- 
zeugen. Fast alle diese amerikanischen Bahnen haben oberirdische Leitungen 
und nur 6&w werden mittelst Accumnlatoren betrieben; das System der 
tinterirdischen Leitungen scheint sich also dort, u. zw. jedenfalls des- 
halb, weil durch Anwendung desselben die Anlagekosten etwas verthenert 
werden, und vielleicht keine zwingende Urauche für die Wahl demselben 
vorlag, nicht Eingang verschafft zu haben. Für unsere Verhältnisse dürfte 
aber gerade dieses System sich deshalb empfehlen, weil man meistens 
einen Werth darauf legt, das Anssehen der Straben und Plätze innerhalb 
einer Stadt micht in unglinstiger Weise durch die Aufstellung der für 
die oberirdischen Leitungen erforderlichen Säulen zu verändern, 

Da es nicht Gegenstand der heutigen Besprechung sein kann, 
simmtliche bestehenden Systeme der elektrischen Bahnen im Detail vor- 
zuführen, will ich bezüglich der Bahnen mit oberirdischer Zufährung, 
welche am meisten bekannt sind, nur kurz erwähnen, dad dieselbe auf 
zweierlei Arten bewerkstelligt werden kann. 

Es werden entweder in entsprechenden Entfernungen starke, meist 
eiserne Säulen aufgestellt, an welche man den Leitungsdralit befestigt, 
oder aber, und diesen Verfahren wird besonders in engeren Straßen an- 
gewendet, man apannt in Entfernungen von ca. 40 m zwischen zwei 
gegenüberliegenden Häusern Drähte, und legt tiber diese in der Richtung 
des Geleises den Leitungsdraht. Der elektrische Strom wird dann bei den 
meisten Systemen durch eine Contactrorrichtung, welche am Dache des 
Wagens angebracht ist, den am Gestelle desselben befestigten Motoren zuge- 
führt, welche ihrerseits wieder entweder mittelst Zahnrälern oder Ketten die 
bewegende Kraft au die Wagenachsen abgeben. In den meisten Fällen wendet 
man zwei Motoren au, welche einerseits direct ober den Achsen liegen, 
andererseits aber durch eine an einer Querverbindung des Untergestelles 
angebrachte Feder derart unterstützt werden, das dieselben leicht den 
Schwankungen des Wagens folgen können. An jeder Stirnwand des 


*) Siehe Wochenschrift 140, Kr. di, 


Wagens befindet sich dann für beide Motoren ein Regulator, darch 
welchen die Aenderung der Stromstärke, und daher auch der Tourenzahl 
und Iraftstärke der Motoren erfolgt, Darch diese Regulaturen kann 
auch der Wagen ohne Anwendung der Bremse, die übrigens bei allen 
Systemen neben demselben angeordnet ist, auf Distanzen von wenigen 
Metern zum Stillstande gebracht, ja sogar rückwärts bewegt werden, 

Die Wagen der elektrischen Bahnen sind, wie dies ja nabe liegt, 
meist mit elektrischem Glühlicht beleuchtet, für welches dieselben Mo- 
toren den Strom liefern. Ferner sind die Wagen mit einem Blitz- 
ableiter verschen, welcher seine Insassen für den Fall, als die ober- 
irdische Leitung von einem Blitze getroffen werden sollte, vor jeder 
Gefahr schützt. Der Oberbau und Unterbau dieser Strasenbahnen mit 
oberirdischer Leitung ist der einer normalen Bahn und bedarf keiner 
weiteren Erläuterung ; bezüglich der Generator-Anlagen, welche den 
Arbeitsstrom liefern, werde ich später sprechen. 

Die Hanptvertreter dieses Systems aind gegenwärtig Sprague 
and Thomson: Houston, und waren nach dem ersteren System bis 
Juli 1899 in Nordamerika 770 km; nach dem zweiten dagegen 850 kn 
in Betrieb, Nach dem System Sprague wird gegenwärtig auch die elek- 
trische Stadteisenbahn in Halle a. d, Sanle hergestellt, welche demnächst 
in Betrieb gesetzt werden soll, während die elektrische Bahn in Bremen 
nach dem System Thomson-Honston eingerichter wurde.*, Er- 
wähnenswerth int auch das System van Depoeles, u. zw. de 
halb, weil derselbe den Motor, nachdem der rückwärtige Iheil des 
Strabenbahnwagens entsprechend verstärkt wurde, an der Stirmwand des- 
selben anbringt, wodurch ermöglicht wird, daß jeder gewühnliche 
Strabenbahnwagen mit geringen Kosten in einen elektrischen umgewandelt 
werden kann. 

Ich gebe nun auf die Bahnen mit unterirdiacher Stromleitung 
über, und zwar vorerst auf die von der Firma Siemens & Halske 
nach diesem System ausgeführte elektrische Stadteisenhahn in Budapest, 
welche gegenwärtig 91 km lang und daber die größte der in Oesterreich 
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Fig. 1. Unter- und Oberbau der dek- 
trischen Stadtbahn in Budapest. , 







im Betriebe befindlichen elektrischen Bahnen ist. Nachdem diese Anlage 
bereits in Nr. I der Wochenschrift 1891 ausführlich besprochen würde, 
kann ieh mich berüglich den Unter- und Oberbaues dieser Bahn kurz 
fassen und auf das vorstehende, der Nr. 1 eutuommene Querprofil ver- 
weisen, 

Die Zuführung des Stromes erfolgt in einem unterirdischen Canale 
welcber sich unter der einen Fahrschiene des Goleises befindet ; diese 
Schiene, eine Doppelschiene, mit einem Zwischenraum von 33 mm wird 
durch eiserne Rahmen von 180 wm Breite unterstützt. Diese in Abstän- 
den von 12m angeordneten Rabınen bilden das Gerippe für dem unter 
der Fahrschiene befindlichen, 0:70 » unter der Pilastersohle tiefen Canal, 
welcher in Beton hergestellt wurde, und in entsprechenden Entfernungen 
Sammelschächte besitzt, von welchen das Niederschlagswasser in die 
Straßencanile abgeführt wird. Außerdem sind diese Rahmen anch zur 
Befestigung der Inolatoren bestimmt, welche die beiden Leitungen za 
tragen haben. Die Form der zweiten Schiene ist für das System vollkommen 
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gleichgiltig, und wurde im vorliegenden Falle eine zweitheilige Schiene 
System Haarmann mit einem Gewicht von 1714 per laufenden 
Meter und Schiene gewählt; die beiden Schlitzschienen wiegen per laufen- 
den Meter 470 kg, Der Wagen untscheidet sich Außerlich ebenfalls nicht 
von einem gewöhnlichen Straßenbahnwagen; unter dem Wagenkasten, 
a. zw. zwischen den Achsen liegt die secnndäre Dynamomnschine, welche 
die Umdrehungen des Ankers mittebst eines Vorgeleges auf eine Wagen- 
achss überträgt, auf einem besonderen eisernen Gestelle in Dreiecksform, 
welches an einer Achse fest, an der anderen aber mitelst einer Auf- 
häugevorrichtung befestigt ist. Außerdem sind unter dem Wagenkasten 
noch in vier Gruppen Widerstände vertheilt, welche zur Regulirung der 
Fahrgeschwindigkeit des Wagens erforderlich sind, 

Das Ein- und Ausschalten dieser Widerstände erfolgt durch dem 
unter dem Sitze eines Perrons angebrachten Einsekalteeylinder, welcher 
von jedem Perron aus durch eine Schaltkurbel in Thätigkeit zesetzt 


werden kann, durch deren Vor- und Rickwärtsdrehen die Umdrehung 
des Ankers der Maschine 


und somit die Bewegung 
des Wagens in jeder Fahrt- 
richtung bewirkt wird. Jeder 
Wagen hat 18 Bitzplätze 
und = Stehplätze. Das Ge- 
wicht eines Wagens beträgt 
4500 kg, und erfolgt der Bo- 
trieb dieser Wagen in der 
Weise, dab der in der Cen- 
tralstation erzeugte elektri- 
sche Strom, welcher in Pest 
"00 Volt Spannang hat, 
durch die im Canal befind- 
lichen Leitungen geschickt 
wird. Unter jedem Wagen 
befindet sich ein Contact- 
schiffchen, welches zwischen 
den beiden Winkeleisen, 
durch die der Strom eir- 
enlirt, läuft, und vom Wagen 
mitgezogen wird; dieses 
Contactschiffchen bewirkt 
in sehr sicherer Weise die 
Zuführung des primären 
Stromes an die am Wagen 
angebrachte Dynamoma- 
schine, welche sodann die 
Kraftübertragung auf die 
Wagenachse besorgt. 

Die Erzeugung des elek- 
trischen Stromes wird in der 
Centralstation Gärtnergasse 
besorgt, in welcher vorlinfg 


Vergrößerung des Netzes, 
werden sollen. 

Der von den Dynamomaschinen erzeugte Strom wird zunächst 
an die Sammelschienen eines im Mnschinenhanse angeordneten Schalt- 
breites und von hier mittelst Pntentbleikabel, welche in die Erde ver- 
legt sind, den einzelnen Linien getrennt zugeführt. 

Au den Endpunkten der Linien befinden sich die Betriebs- 
bahnhöfe mit den erforderlichen Wagenremisen, welche durch Schiebe- 
bühnen bedient werden, und die Arbeitsmaschinen für kleine Reparaturen, 
deren Antrieb durch secundäre Dynamomaschinen erfolgt. Die Wagen- 
schuppen sind derart eingerichtet, daß die unter dem Wagenkasten be» 
findliehen maschinellen Theile leicht nutersucht werden künnen. Der 
Wagenpark selbst besteht gegenwärtig ans 50 Mator- und 8 Beiwagen. 
Bisher sind drei Linien in Betrieb, nämlich die Stationsgassenlinie, die 
Podmaniczkygassenlinie und die Ringstraßenlinie, welche zum Theil 
zweigeleisig sind und eine Gosammtgeleislänge von 16 km haben. 


zum Tieil aber als Reserven verwendet 
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Fig. 2. Planskizze von Budapest mit den Linien der elektrischen Stadtbalın. 


fünf Dampfkessel A 87 m2 Heizfläche, drei Dampfinaschinen à 100 HP, und 
drei Dynamomaschinen aufgestellt sind; gegenwärtig sind noch drei 
bene Dampfkessel und zwei Dampfmaschinen A 20 HP, im Ban be- 
griffen, welche zum Theil für die im Frübjahr in Aussicht genommene 


Belte 161. 


Die vierte Linie, Friedhofalinie, welche beim Rochuaspitale beginnt 
und bis zum Bahnhofe Steinbruch der üsterr.-ungar. Staatsbahn fort- 
gesetzt werden soll, ist nahezu fertige; außerdem schweben noch Ver- 
bandlungen über eine Linie lings der Quais bis zum Anschlusse an die 
Ringstraßen-Linie und eine zweite Linie, welche von der Ringstraßen- 
Linie in der Königsgasse abzweigen au, die Andrassystraße krenzeni, sich 
mit der Podmaniczkrirassen-Linie vereinigen soll. Diese Linien sind in der 
nebenstehenden Fig. 2 punktirt eingezeichnet. Auf diese Weise wlrde 
nicht nur eine complete Ringbahn geschaffen, sondern auch dem Publi- 
eum die Müglichkeit geboten sein, alle wichtigeren Punkte der Stadt 
mittelat der elektrischen Bahn erreichen zu kinnen. 

Die erwähnten im Betrieb stehenden Linien baben Maximal- 
steigungen bis 16%, und Curren mit einem Minimal-Radias von db m; 
nur in der Podmaniezkygassen-Linle befindet sich ein Bogen mit einem 
Krümmmnngshalbinesser von 25 m, welcher aber, wie ich mich überzeugt 
habe, ebenfalls von den Wagen vollständig ruhig und ohne Schwierig- 
keiten durchfahren wird. Die 

Marimalgeschwindigkeit, 

mit der die Wagen ver- 
kehren können, ist 18 km; 
aber selbstverstäudlich muss 
diese Geschwindigkeit beim 
Passiren von -Kreuzurgen 
oder schmalen Straßen auf 
10 km und an einigenätellen 
sogar auf km redneirt 
werden, Diese für eine 
StraGenbaln große Ge- 
schwindingkeit wurde von 
den Behörden erst gestattet, 
nachilem die über die Wir- 
kung der Bremsen ange- 
stellten Versuche ausgezeich- 
nets Resultate ergeben hat- 
ten; 90 wurde =. B. ein 
durch Gewichte auf volle 
Last beschwerter Wagen bei 
Glatteis und einer Geschwin- 
digkeit von 22 km auf Bm 
Distanz zum Stehen gebracht 
u. zw. unter alleiniger An- 
wendung der mechanischen 
Bremse. 
Am vorderen Plateau 
des Wagens befindet sich 
der Wagenführer, welcher 
ausschließlich nur mit der 
Führang beschäftigt ist und 
keinerlei Verkehr mit dem 
Pablienm pflegun darf, an 
welches die Fahrkarten von einem Conduetenr, dem an besonders ver- 
kehrsreichen Tagen ein Gehilfe beigegeben wird, verkanft werden. In 
den eingeleisigen Strecken werden die Wagen anderdem noch von Welchen- 
stellern begleitet, welche die Aufgabe haben, die Zungenweichen vor 
denselben entsprechend zu stellen. 

Die Wagen bewegen sich vollkommen geränschlos nnd hat deshalb 
der Wagenführer eins Allarmglocke zur Verfügung, welche er dann mit 
dem Fusse in Bewegung setzt, went irgend ein Hindernis den Wagen 
in seiner Fortbewegung zu hindera droht, oder rich derselbe einer 
Straßenkrenzung nähert. Außerdem ist der Wagen mit einer sehr ein- 
fachen, aber vollkommen wirksamen Schutzvorriehtung versehen, die in 
einem hölzernen Gitter besteht, welches am Unteigestella des Wagens 
um eine horizontale Achse drehbar befestigt nud dures Federn in einer 
Höhe von Sem über den Schienen festgehalten iat. Joder Körper, welcher 
auf dem Geleise vom Wagen angetroffen wird, drückt dieses Gitter voll- 
ständig mit seinem aus Kautschuk hergestellten Ranıle anf die Schienen 
hinunter, wodurch einerseits eine Berührung demselben mit den Wagen- 
rändern unmöglich gemacht, andererseits dessen Entfernung in der 
Seitenrichtung bewirkt wird. Infolge dessen sind sämmtliche seit Be- 
stehen dieser Schutzrorrichtung von den Wagen niedergestossenen Per- 
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sonen, deren Anzahl übrigens sehr gering ist, ohne eine ernatliche 
Verletzung davon gekommen. 

Die Wagen folgen sich in Intervallen von ca. 2 Minuten; in jenen 
Tageszeiten, wo erfahrangsgemäßb der Verkehr stärker wird, muss auch 
dieses Intervall verkürzt werden, und verkehren dann sogenannte Doppel- 
wagen, von denen einer dem auderen in einer Entfernung von 100 m 
nachfährt. Im Sommer geutigt anch diese Mabregel nicht mehr, und 
werden dann an die Motorwagen die Beiwagen angehängt. Der Verkehr 
bat in der letzten Zeit schon solche Dimensionen angenommen, dad 
such überfüllte Wagen häufig vorkommen; die Gesellschaft denkt daher 
gegenwärtig, wie schon erwähnt, an die Neuanfstellung von Maschinen 
und die Nachschaffung von Wagen, um dieser Steigerung entsprechen zu 
können. 

Usber die Betriebsergebnisse dieser Bahn werde ich später 
berichten, um jetzt die Beschreibung der Syaueme nicht zu unter- 
brechen. Vorerst will ich in Erinnerung bringen, dad einige der 
ersten elektrischen Bahnen die Schienen zur Aufnahme des elektrischen 
Stromes benützten. Die vielen Uebalstände, die diese Anordunngen 
zur Folge hatte, und vor Allem die großen Stromverluste, welche 
schon durch die schwer durchführbare Isolirung der Schienen 
und der Wagrsräder hervorgerufen wurden. waren die Veranlassung 
des Voeberganges zu den oberirdischen laitungen; es ist aber 
zweifellos, daß bei unterirdischen Bahnen und bei Bahnen mit 
einem vollständig abgeschlossenem Planum Aberhanpt viele dieser Uebel- 
stände wegfallen, und dies war jedenfalls der Grund, daß man für die 
jängst eröffnete normalspurige, 5 iws lange Bahn von der City in Londun 
nach Stockwell ein ähnliches System zur Anwendung brachte. 

Der elektrische Strom, welcher dort eine Spannung von di Volts 
besitzt, wird nämlich von der Centralstation durch eine Kupferleitung, 
welche an einer Seite des Tunnels angeordnet ist, in kurzen Zwischen- 
räumen einer eisernen, vollständig isolirten Schiene zugeführt, weiche in 
der Mitte zwischen den beiden Fahrschlenen angeordnet ist. Die Loco- 
motive, auf welcher bei dieser Linie die Dynamomaschinen nuter- 
gebracht sind, nimmt diesen Strom mittelst dreier Bürsten auf, und ist im 
Stande, drei Wagen mit zusammen 100 Passagieren mit einer reinen 
Fahrgeschwindigkeit von 92 km zu befürdern. 

Die kurze mir zur Verfügung stehende Zeit macht &s unmöglich, 
mich in Details dieser schr interessanten Bauswinge einzulassen, be- 
zäglich der Betriebskosten werde ich aber später noch einmal auf die- 
selbe zurückkommen. 

Die Anwendung der Acenmulator-Batterien für dem elektri- 
schen Betrieb ist schon deshalb sehr nabeliegend, weil es im vielen 
Fillen müglich sein wird, die vorhandenen Wagen entsprechend umazu- 
gestalten und dadurch an Anlagekosten zu ersparen. In Philadelphia 
hat Reckenzaun einen derartigen Versuch gemacht, und verwendet 
derselbe 72 Acenmulatorenzellen mit je 17 Platten und einer Unpaeität 
von 160 Ampörestunden, welche unter den an den Längswänden des 
Wagens angeordneten Sitzen untergebracht sind. Die Zellen stehen in 
langen Kästen und wiegen zwei Tonnen, die beiden Motoren sind in ge- 
wühnlicher Weise unter dem Wagenkasten angebracht, und sind fähig 
24 HP. abzugeben. Die Ladung der Zellen erfordert 4— 5 Stunden und soll 
der Wagen wit einer Ladung einen Weg von 130 km zurücklegen können; 
die Auswechslung der Batterien kann in einem Zeitraume von 6 bis 
8 Minnten durehgeführt werden, macht also doch die Anderbetrieb- 
sotzung des Wngens nothwendig. Sandwell hat daher die Anordnung 
getroffen, daß die Zellen in einem besonderen kleinen Wagen, welchtr 
vor dem Personenwagen sItuirt ist, untergebracht werden, dessen Aus- 
weochslung natürlich viel rascher möglich ist, nmil hat dadurch auch den 
Vortheil erreicht, daß an den bestehenden Wagen mit Aumahme der An- 
bringung des Motars keine weiteren Umstaltungen erforderlich sind, 

Es ist kein Zweifel, daß der Accummlatorenbetrieb ganz bedeutende 
Vortheile bieten und die eventmelle Umstaltung des Pferdebetricbes 
bei Straßenbahnen in dem elektrischen am leichtesten und billigsten 
gestatten würde. Allein gegenwärtig sind die Betriebskosten beim 
Accummintorenbetrieh noch bedeutend größer als jene beim direeten Be- 
trieb, allerdings aber schon billiger als jene des Pferdebetriebes, und 
werden daher wohl die Resultate der gegenwärtig in sroßem Maßstabe 
im Zuge befndlichen Versuche abzuwarten sein, welche hoffentlich auch 
in dieser Frage bald zu brauchbaren Ergebnissen führen werden, 


Indem ich mun diese allgemeinen Betrachtungen über die ver- 
schiedenen Systeme der elektrischen Bahnen schließe, gehe ich über auf 
den Vergleich des elektrischen Betriebes mit jenem der übrigen noch 
üblichen Strabenbahn-Systeme, 

Die mebten Strasenbahnen werden gegenwärtig noch mit Pforden 
betrieben, und genügt diese Betriebsform nuch im vielen Fällen noch für 
den vorhandenen Verkehr. Nur in dem Großstädten, wo der Verkahr meist 
rebr rasch zunimmt, zeigt sich beinahe überall die Unzulänglichkeit 
dieses Verkehrsmittels und macht aich besonders die geringe Geschwindig- 
keit sehr fühlbar, welche mittelat dieser thierischen Motoren erreichbar 
t und x. B. bei der Wiener Pferdebahn im Durchschnitte 77 im pro Stunde 
beträgt. Aber außer diesem Mangel wären nach die Uebelstände herror- 
zuheben, welche durch die Versnreinigung und Abnützung des Pilasters 
durch das Aufwirbeln von Staub, die Betriebsstörungen bei Schneefällen ete 
entstehen und unvermeidlich aind. Und schließlich, und das ist gewiss 
ein wichtiger Factor, muss die Höhe der Betriebskosten in's Auge ge- 
fasst werden, welche, wie ich später auf Grund von offciellen Daten 
nachweisen werde, unverhältaismäßig hoch sind. Dagegen sind aller- 
dings die Anlagekosten meist bedeutend geringer, als bei allen übrigen 
Systemen, und wird dieser Umstand lberall dort, wo nur ein geringer 
Verkehr zu bewältigen ist, ausschlaggebend sein; in Großstädten da- 
gegen werden sich die Kosten wahrscheinlich ziemlich gleichstellen, was 
ich daraus schließe, daß x. B. die Wiener Tramway-Gesellschaft gegen- 
wärtig in 1274 km Geleiseläuge ein Bau-Capital von 58 Millionen Gnldem 
investirt bat, und daber auf den Kilometer 41.000 1 entfallen, während 
bei der Dampf-Tramway Krauss & Comp., u. zw. den sildlichen Linben, 
für den Kilometer ein Cspital von ca. 70.000 . erforderlich war, und 
in Pest bei der elektrischen Bahn der Geleise-Kilometer nur 30,000 fl. 
gekostet hat, wovon ca. 14.000 fl. auf den Canal und die unterirdische 
Leitung entfallen, 

DerDampfbetrieb ist, insoweit derselbe überhaupt in ge- 
schlossenen Ortschaften trotz der Rauchentwicklung zugelassen wird, 
nur dann gerechtfertigt, wenn löngere Strecken umd große Verkebre- 
Intensltäten den Betrieb in größeren Zeit-Interrallen zulnssen, wnd 
die Entwicklung einer bedeutenderen Geschwindigkeit erforderlich ist. 
Dampftrambahnen siml gegenüber einer elektrischen Bahn sehen 
deshalb im Nachtheil, weil das Mitschleppen des todten Gewichtes der 
Locamotire mit der Nutzlast in keinem Verhältnis steht, wenn nur ein 
oder hichstens zwei Wagen angehängt sind; der Betrieb derselben er- 
fordert auch ein grüßeres Personal, wodurch die Betriebskosten unrer- 
kültniswäßig erhöht werden, wozu auch noch der Umstand beiträgt, daß 
schon wegen der Rauchverminderung ausschließlich mur gute Kohlen 
oder Coaks verwendet werden dürfen, Es wird also eine derartige 
Dampftrambahn nur dann gute Betriebaresultate liefern, wene ein Massen- 
verkehr erwartet werden kann, und die Zige mit einer größeren Ge- 
schwindigkeit befördert werden missen; dabei ist jedoch das Intervall, 
in dem die Züge sich folgen können, immerhin durch Sicherheits- 
rücksichten beschränkt, und damit auch die Leistungsfähirkeit keine 
besonders große. 

Es wären nun noch die Kabelbahnen za erwähnen, weiche 
ihrer großen Leistungsfähigkeit wegen in Amerika hänfig ausgeführt warden, 
und das Befalhren von großen Steigungen am leichtesten mügrlich 
machen. Aber diese Kabelbahnen erfordern ein bedeutend grüßeres Anlage- 
capital als die übrigen bisher erwähnten Systeme uad bieten dort, wo 
außer ungünstigen Steigungsverhiltnissen auch umgünstige Richtungs- 
verhältnisse vorhanden sind, beientende Schwierigkeiten in der Con- 
straction; dazu kommen noch die sehr bedeutenden Erhaltungskosten, 
welche durch die große Abnutzung des Seiles und die Erhaltung der 
Geleise entstehen; schlieilich bietet auch der Betrieb ziemliche Sehwierig- 
keiten und diese Verhältnisse sind wohl die Ursache, dab man in nemerer 
Zeit auch in Amerika dieses System nur mehr dort zur Auwendung 
bringt, wo sehr bedentende Steigungen auf eine große Länge zu be- 
wältigen sind und der Verkehr ein sehr starker ist. 

Gegenüber den bisher besprochenen Systemen bietet dagegen der 
elektrische Betrieb mannigfache Vortheile, m. zw.: gerünschlosse Be- 
wegung der Wagen, Entlastung des Straßenverkehrs durch Wegfullen 
der Pferde, Vermeidung der Verunreinigung der Straßen, Ersparungen 
in der Erhaltung derselben; ferner ermöglicht diese Betriebsart die Er- 
zielang einer größeren Geschwindigkeit und weit rascheres Anbalten 
und Anfahren, als beim Pferdehetrieb, wodurch auch eins bedentend 
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bessere Ausnützung des Fahrpurkes ermöglicht wird. Bei der Anlage 
wird an Terrain fir die Herstellung der Bahnhöfe, besonders init Rück- 
sicht anf dem Wegfall der Stallungen, Futterrkame ete. gegentiber einer 
Bahn mit Pferdebetrieb bedeutend erspart, ein Umstand, der Imsonders 
dort, wo der Grumi schon einen höheren Werth besitet, stark in's Ge- 
wicht Mikt. 

im Allgemeinen därften jedoch die Anlagekosten sich etwas höher 
stellen, als die einer Pferdebahn oder einer Dampftrambahn, und wird 
daber das Verhälteis der zu erwartenden Betriebskosten and der Ein- 
tahmen entscheidend sen für die Wahl des Syatemen, Als Naelı- 
thbeile der elektrischen Bahnen werden voch ins Treffen geführt, dad 
man eine Bennruhigung der I’ferde durch die allein sich bewegenden 
Wagen befhrchtet, und dab bei eintretenden Unfällen besonders bei 
Entgleisungen leicht größere Betriebastörungen eintreten könnten. 
Auf Grund der bei der Stadtbahn in Pest gemachten Erfahrungen 
kann ich nur versichern, dab die Pferde sich achr rasch an die elek- 
trischen Wagen gewühnen und ron diesem schon nach ganz kurzer 
Zeit gar keine Notiz nehmen. Was die Entgleisungen anbelangt, » 
kamen diese meist nur ia der ersten Zeit des Hetriebes vor und worden 


Wochenschrift des österr. Ingenieur and Arsbitekten-Vereinss. 


! dann fast regelmätig durch Hoshait hervorgerufen, indem Steine, Holz-, 
Eisenatücke in die Schlitzschlemen eingeklemmt wurden, Allein jede 
solche Betriebsstörung kann im Zeitraume von wenigen Minuten behoben 
werden, weil der nachfolgende Wagen dem entgleisten leicht wieder in 
das Geleise zieht umd demelbe anch im Falle einer an einem Com- 
tnetschiffcben erfolgten Beschidigung durch Answechsieng desselben 
ergen ein am Waren mitgeführtes Reserristäick schr rasch wieder 
betriebstühig gemacht werden kann. 

TNese Nachtheile können alan nicht als schwerwiegend bezeichnet 
werden, besonders nicht in Anbetracht der hicher aufgerähleen Vortheile, 
von denen aber der wichtigste md maßgebendste bisher noch gar 
nicht erwähnt wurde, es ist dies nämlich der im Vergteich am allen 
anderen Systemen wesentlich billigere ımd einfachere Betrieb 
Zum Beweise dieser Behanptung werde ich in tabellarischen Zu- 

, sammenstelluugen Vergleiche vun verwhiedenen Straßenbahnen, welche 
Unter miglichät gleichen Verhältnissen bestehen, zur Besprechung bringen, 

! und bemerke ich, dab die meisten dieser Daten officiellen Ausweisen 
oder Genchliftsberichten entnommen wurden. 

«Schinss fohrt.) 


Die Anlage von Kinderspielplätzen nnd Eisbahnen. 


Die Bedentung der Spiele im Freien für die Förderung der 
geistigen and körperlichen Entwickinng der Schuljngend hat sowohl bei 
den Schulmäanern als auch in Arstlichen Kreisen bereits volle Anerkennung 
gefunden und wird derzeit anch schon in Oesterreich in den heräglichen 
Faebschriften, sowie in den matgebenden Corporationen für die Er- 
riehtung Sffeutlicher Kinderspielplätze in beredter Weise eingetreten. 

Es dürfte sich daher empfohlen, ummmehr auch vom technischen 
Standpunkte diese Frage zu erörtern, mmenmehr, da ja die Aninge 
solcher Spielplätze den technischen Urganen der Staats- und Comanunal- 
hehörden io erster Linie zufallen wird. Dabei wird es sich ver Allem 
darum handeln, die Wahl des Spielplatzes in der Weise zu treffen, dad 
derselbe nicht weit rom Schulgebäude und wenn möglich derart geleem 
sei, dad er nicht den ganzen Tag von der Sonne beschienen wird. Zu 
empfehlen ist ein Piatz, der in den Nachmittagstunden, za welcher Zeit 
eben die Spiele normalmätig abgehalten werden sollen, im Schatten liegt. 
Solche Plätze ind erstens recht trocken uml gewähren amderseits dem 
Vortheil, dab die Kinder beim Spielen im Schattem nicht so rnach er- 
nilbden. Auf dem flachen Lande wird es bald möglich sein, einen derartigen 
Platz ausfindig zu machen; anders verhält ca sich in Städten, namentlich 
in Wien, wo der Grund nnd Boden tbemer ist und es in manchen 
inneren Bezirken liberhaupt schwer sein dürfte, Spielplätze von ent- 
sprechender Größe zu erhalten. In ssichen Fällen sollen auch kleinere 
onverbante Flächen und (artenanlagen dem Ziele nutzbar gemacht 
werden. 

In England und in newerer Zeit auch in Deutschland hat man 
größere Spielplätze mit Turmplätzen combinirt, Es ist dadurch möglich, 
die Kinder abwechselnd spielen un turuen zu Inssen, wodurch einerseits 
eins Ermüdung bintangehalten und anderseits durch die abwechselnde 
Beschäftigung ein stets reges Interesse für die vorzanehmenden Uehuugen 
wachgehalten wird. Für die Aulage eines solchen sombinirten Spiel- uni 
Turnplatzes ist ein Flächenraam von oirca 15.0 — 20 ON m? uothwendig, 
eine größere Flächenausdehunng bat eich nicht bewährt, weil dann die 
grändliebe Ueberwachumg der spielenden Kinder erschwert wird. 

Als Beispiel dieser Arı Spielplätze sei hier eine Skizeo (Fig. 1} 
einer solchen Musteranlage in Gürlitz vorgeführt, welche Skizze ron dem 
allbekanaten Jngendfrenud und Förderer der Jugendspiele, dem Gymnasinl- 
Director Dr, Eitner in Görlitz, dem Gefertigten in der frenndlichsten 
Weise zur Verfügung gestellt wurde. Dortselbst sind in einer größeren 
Gartenanlage hinter dem Schulgebäude, im Schatten der Biänme, die Tom- 
geräthe aufigestellt, weiters Kiesplätze in sehr sinniger Weise ala eigentliche 
Spielplätze hergerichtet. eine Rennbahn angelegt und schließlich noch 
eine Turnhalle für Uebungen im geschlossenen Banme erbaut. Die der 
Skizze beigegebene Dimensionirnng gestattet eine vollkommene Ürien- 
tirang fiber die Größenrerhältnisse der Spielplätze, welche ja un 
eigentlich am meisten interessiren. 

Zur Beschreilumg der zweiten Art von Spielplätern, nämlich 
Spielplätze ohne wesentliche Turngeräthe, fibergehend, sei bemerkt, dab 


gerade solche Spielplätze in Wien einstweilen :nnzulegen sein werden, da 
für die Anlage der beschriebenen combinirten Spielplätze derzeit viel zu 
wenig freie und große Flächen zur Verfügnng stehen, Ob bei der bevon 
stehenden zweiten Stadterweiterung anf die Schaffung sulch' großer 
Plätze Rücksicht genommen werden wird, kann natürlich nicht vorber 
gesagt werden, Es wird sich vorerst darum handeln, die bestebenden 
Kinderspielplitze und kleineren öffentlichen Gärten in den einzelnen 
Bexirken Wiens derart umangestalten, daß dieselben zur Vernabme der 














Y (N Ei 
⸗ — = er — Ri 
$, 7 ı @Halser 5 * 

*— ur. ni 
ä 
Fig. 1. 


Jugendspiele vollkommen geeignet sind. An der Peripherie einen solchen 
Platzes von ca. MO — 00 w® Fläche (Fig. 2) wird ein ciren 3-1 m breiter 
Rusenweg ala Reunbahn angelegt. Durch Anbringung von Distanswarken 
wird es ermöglicht, die durchinufenen Strecken jederzeit beurtheilen zn 
künnen, Die Verlegung der Itennbabn au die Peripherie bat dem Vortbeil, 
dat hiedurch eine größere Länge derselben erzielt und eine gegemseitige 
Belästigung der spielenden und lanfenden Kinder hintengehalten wind, 
Um den Spielplatz herum werden Büume in entsprechender Weise ge- 
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pflanzt und zwischen denselben Bänke aufgestellt. In eine Ecke des 
Platzes wäre eine kleine Beitirfoisanstalt mit einem Anbaue zur Auf- 
nahme einer Garderobe- und Gerätlhekammer zu errichten, 

Was die Herrichtung des Spielplatzes selbst betrifft, »0 wird der- 
selbe entweder im Niveau des Hauptplatzes oder etwas erhöht mit einem 
geringen (iefälle gegen die Platzwitte anzulegen und mit einer zweck- 
mäßigen Entwässerungsanlage zu versehen sein. Der Boden wird sodann 
atıfgewählt, 3 cm hoch mit 

Gebirgsrieselschotter und e 
5m Gebirgerierolsand über- “; 
zogen, gespritzt und gew alet. 
Man erhält auf ıdiess Welse 
einen für Spielewecke vor- 
züglich geeigneten elaati- 
achen Boden, welcher wenig 
Staub entwickult und weı- 
ters der glatten Oberiläche 
wegen die Niederschlags- 
wisser rasch abführt, Die 
Kosten für die Herstellung 
eines solchen Spielplatzes 

(Kiesplatz) belanfen sich, 
den gemachten Erfahrungen 
zufolge, auf eine» Au kr. 
pro Im; für Ue fernere 
Erhaltung reicht man mit der Annahme von 15 kr. pro Im? und Jahr 
vollkommen ans. 

Durch die geschilderte Anlage der Spielplätze ist für die Vor- 
nahme der Ingendspielo während der würmeren Jahreszeit Sorge ge- 
tragen; es erübrigt daher mar noch einiger Vorkehrungen Erwihnung 
zu thum, welche es der Schaljugend erinöglichen, anch wihrend des 
Winters Leibesübungen im Freien vorzunehmen. 
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Die beliebteste nnd gesindeste kürperliche Bewegang im Winter 
it das Schlittschnhlanfen. Bis nunze war en die Privatspecniation, 
welche im den meisten Bezirken Wiens Eislaufplätze errichtet hat, für 
deren Benfitznag natürlich ein gewisser Betrag (20- Wir. per Person) zu 
entrichten war. Unter solchen Umständen war es daber nor den Kindern 
bemittelter Eltern mitglich, diese Eislaufplätze zu benfitzen, während die 
ärmeren Kinder nuf diese einzige und für die Jugend wirklich moth- 
wendige Winterübung verzichten mrinsten. 

Durch die Anlage der üffentlichen Kinderspielplätzs würden nun 
die Behörden in die Lage gesetzt, im Winter mit geringem Kosten- 
aufwande Eisbahnen zu schaffen, welche der gesammten Schnljngend 
jederzeit ohne Entgelt zugänglich wären. Zu diessm Behufe werden vor 
Eintritt des Winters die Wneserlanfschliehte der Spielplätze abge 
mauert, mit einer Schichte wasserundurchlässiger Erde (Tegel, TLetten) 
überdeckt und sodann diese Spielpliitze unter Wasser gesetzt. Bei Ein- 
tritt von Prostwetter entstehen auf diese Weise Eisbahnen mit aplegel- 
glatter Oberfläche, welche, wenn nicht besser, doch wenigstens ebensognt 
als die vorerwähnten Privat-Eislaufplätze sind. 

Nachdem nun in gedrängter Kürze die notlıwendigsten Daten tiber 
die Herstellung der Spielplätze und Anlage #ffentlicher Eisbahnen an 
gerehen wurden, #0 sei moch erwähnt, dab das Jugendspiel, welches in 
Dentschland und in der Schweie bereits gauz vora&glich gedeiht, anıch 
bei uns wahrscheinlich noch im lanfenden Jahre (Erlass des Unterrichts- 
Ministers vom 15, September 189) eingeführt werden wird. Auch hat 
der dentsch Usterreichische Mittelschultag, welcher in den Intzten Tagen 
ıles Monatex März 1. ]. zusaunmengetreten war, beschlossen, die Einführung 
der Jagendspiele dahin zu befürworten, dass mit denselben wonuiglich 
schon mit dem Sommersemester J&U1 begonnen werde. 

Ich schließe nun mit dem Wunsche, dass meine bescheidenen 
Mittbeilungen auregend wirken und in Bälue noch weitere Daten über 
Anlage Öffentlicher Spielplätze bekannt gegeben werden mügen. 

Ing. H, Jurowien. 


Yermischtes, 


Personalnachricht. 
Se. Majestät der Kaiser hat dem Ober-Ingenienr im Ministeriom 
des Innern, Herrn Victor Prey, den Titel und Charakter eines Ban- 
rathes verlieben, 


Vorsinsmitglioder im neuen Gomeinderath von Wien. 
Diem netigewählten Gemeinderath des erweiterten Gemeindegebietes von 
Wien gehören nachstehende 12 Mitglieder wuseres Vereines an, und 
zwar die Herren: Heinrich Adam, Architekt; Ferdinand Dehm, 
Architekt; Fraoz Djörnp, Zimmermeister und Bauunternehmer; Theodor 
R. 7. Goldschmidt, k. k. Bauratlı, beh. aut. Ciril-Ingenienr; Josef 
Müller, beh. aut. Civil-Ingenieur; Franz R, v, Neumann, k. k. 
Banrath, Architekt; Haus Georg Rosenatingl, Ingenienr; Wilhelm 
Btianauy, k. X. Baurath, Architekt; Rudolf Steummer v. Traum 
fela, beh. ant. Civii-Ingenieur; Karl Tagleicht, k. u. k. Hofichlosmer 
und Schätzmeister; Alois Wurm, Architekt: Anton Zagoraky, Bau- 
meister und Bauschätzmeister. Außerdem gehören den Gemeinderathe 
noch # Techniker an, welche nicht Mitglieder unseren Vereines sind. 


Elektrische Ausstellung in Frankfurt a. M. lie Fesel- 
ballonabtheilung der Kliektrotechnischen Ausstellung zu Frankfurt a, M. 
wird eine ler interessantesten Beiträge derselben bilden. Der Betriebs- 
platz derselben liegt dem eigentlichen Austellungsplatze gegentiber, 
und finden daselbst bereits die nöthigen Vorarbeiten statt. Der Ballun 
ist der größte, welcher in Deutschland je in Betrieb gestellt wurde, und 
ist sein Bau nach dreimonstlicher Thätigkeit vollandet. Derselbe ist daa 
Werk des Loftschiffer-Ingenieurs Capltän Rodeck nus Hamburg. Der 
Betrieb des Bnilons wird vollständig militärisch eingerichtet und besteht 
das Personn! nächst dem Capitäin aus 18 Offieieren, Maschinisten und 
Matrosen. Der Dienstbetrieb ist ein täglieber, regulärer und wird nur 
bei ungüinstiger Witterung nnterbrochen, Die Beförderung von Pasan- 
zieren in Höhen bis zu #00, in weiche der Ballon, gefesselt an einem 
Patentstahldrahtkabel aufsteigt, wird jede Garantie für absolute Sicher: 
heit bieten, und zwar sowol] durch das sorgfältigst coustrmirte, vurzüig- 
liche Betriebamateria), wie auch durch die unter erfahrener und be- 
währter Öberleitung gescheite Mannschaft. 


Die KXXL Jahresverzammlung des Deutschen Vereines 
von Gas- und Wasserfachmännern findet in der Zeit vom 16, 
bis 20. Juni 1. J in Strassburg statt. Die Sitzungen finden im 
Ratlıhanse statt. Das Programm der Verhandlangsgegenstände wird erst 
später bekanntgegeben werden. Im Anschlusses an die Versammlang ist 
der Besmeh der elektrischen Ausstellung iu Frankfurt in Aumicht ge- 
dommen. 


Offene Stellen, 

248. Die General-Direstian der k, ramänischen Eisenbalnen wimmt 
für den Bau neuer Linien mehrere Ingenieure auf, welche eine technische 
Hochschule absolvirt, der franzdsischen Sprache mächtig sind und eine 
Praxis im Eisenbahnbau nachweisen können. Iraner der Anstellung 12 
Jahre. Monatliche Rezige 400—A00 France. Die Hin- und Rückreise 
wird vergütet. Mit Zengminsen belegte Gesuche sind zu adressiren: 
Au service des travnaz neafs, Calen Grivitza 107, Bucnrest (Roumanie). 


Bücherschau. 
200. Neueste Erfindungen und Erfahrungen auf 
dem Gebiste der praktischen Technik, der ewerbe, 


Industrie eto. Heransgeben von Dr. Th, Koller, Wien. A, Hart- 
leben. 13 Hefte pro anne, #.4.50 und pro Heft 36 kr. 

Vom 18. Jahrgange dieser gewerblich-technischen Zeitschrift liegen 
uns die Hefte 1-3 vor, welche sich durch einen Reichthum an nützlichen 
und wichtigen Belehrungen jeder Art auszeichnen, Die zahlreichen guten 
Ilnstrationen bilden eine Hauptzier des Werkes, un behalten wir uns 
vor, anf dasselbe noch zurückzukommen. 


sous. Pian von Groß-Wien mit Angabe der nenen Bezirks- 
eintheilung und der friiheren Gemeindegranzen 1:m.000, A. Hart- 
leben. #. 1.50 

Der una vorliegende, in 8 Farben ausgeführte Plan umfasst die alte 
Stadt, die Vororte und einbezogenen Dörfer mit Straßenbennnngen, die 
öffentlichen Parks nnd Gärten und enthält die projectirten Baulinien. 
Die Gewässer sind in blauer Farbe geirmckt, Cnltarbezeichnungen für 
Wald, Wiesen und Weingärten vorhanden, sämmtliche Fahrstraden, 
Fusssteige und Bahnlinien eingtzeichnet. Wir können denselben als 


-Orientirangsbehelf bestens empfehlen. 


Eigsathum und Verlag des Vereines, — Verantwortl. Redacteur: Paul Korte, beh. aut. Civil-Ingenieur. — Druck von R, Spies & Os. in Wien 


Beilage zur Wochenschrift des Oesterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines Nr. 17 ex 1891, 


Z. 538 ex 1891. 


Wohllöblicher Gemeinderath der k. k. Reichshaupt- und Residenzstadt Wien! 


Durch die gesetzlich beschlossene Einverleibung der Vororte 
in das Wiener Gemeindegebiet wird die zukünftige bauliche Ent- 
wicklung der nunmehr erweiterten Stadt der Entschliessung des 
Wiener Gemeinderathes unterstellt, und damit die Möglichkeit 
einheitlicher Planung und Ausbildung geschaffen. Die gleich- 
zeitig beschlossene Ergänzungsanovelle zur Wiener Banordnung 
bestimmt, dass durch den zukünftigen Wiener Gemeinderath vor- 
erst ein General-Regulirungsplan und anf Grund des- 
selben ein General-Baulinienplan festzustellen sei, nach 
welchem die Verbanang in den einzelnen Gebietstheilen erfolgen soll. 

Durch diese gesetzliche Maassnahme geht der vom Üster- 
reichischen Ingenienr- und Architekten-Vereine wiederholt vor- 
gebrachte Vorschlag der Aufstellung eines General-Stadtplanes 
für Wien und die Vorortebezirke nunmehr der Verwirklichung 
entgegen. 

Der wohllöbliche Gemeinderath hat zur Förderung dieser 
Angelegenheit wesentlich beigetragen, indem er im Jahre 1888 
über Ansuchen unseres Vereines die Inangrifnahme der hiezu noth- 
wendigen Vorarbeiten und die Verfassung eines die dermalige 
Ausgestaltung der Stadt- und Vorortebezirke darstellenden 
Planes im Maassstabe 1:2880 beschloss, Da die Vollendung 
dieses in mustergiltiger Weise vom Stadtbauamte in Ausführung 
genommenen Stadtplanes im Laufe weniger Monate erfolgen 
wird, so naht der Zeitpunkt heran, in welchem die weiteren 
Vorarbeiten für Aufstellung eines Generalregulirungsplanes in 
Angriff genommen werden müssen. 

Der in kurzer Frist erfolgende Fall der Wille und die 
nunmehr zu erwartende Verbauung der freiwerdenden Gebiets- 
theile drängen zur Feststellung dieses Regulirungsplanes, damit 
nicht, in Ermanglung eines solchen, eine für einzelne Besitzer, 
für das Baugewerbe, sowie für die Stadt selbst missliche 
Behinderung von Bauten in derartigen Stadttheilen erfolge. 

Es muss daher als die dringendste Aufgabe des wohl- 
löblichen Gemeinderathes erscheinen, alle nothwendigen Maass- 
nahmen zur Feststellung des General-Regulirungsplanes mit 
grösster Beschleunigung zu treffen, nach dessen Auf- 
stellung dann die Ausarbeitnng des General-Baulinienplanes durch 
das städtische Bauamt erfolgen, und sich die im Interesse der 
Stadt gelegene Bauthätigkeit entfalten kann, Die Aufstellung eines 
solchen General-Regulirungsplanes ist aber eine ebenso schwierige, 
als umfangreiche Arbeit, wobei die verschiedensten staat- 
lichen und städtischen Projecte Berücksichtigung finden müssen. 
Die Ausbildung des Strassennetzes der inneren 
Stadt sowie der Bezirke, die Planung neuer Ver 
kehrswege in dem erweiterten Gemeindegebiete, die 
Zuweisung bestimmter Gebietatheile für die zu er- 
richtenden Wohnungsviertel, sowie für die Anlage 
von Industrie und Gewerbsstätten, dieBestimmung 
für die Bebauung der freiwerdenden Kasernengründe, 
die Wienflussregulirung, die Ausbildung der Ver- 
kehrsmittel, Verbindungen der Bahnen, Anschlüsse 
und Ausläufe in die Fabriks- und Handelsbezirke, 
Vorschläge für Stadtbahnlinien, Verwerthung vor 


handener und zu schaffender Wasserstrassen, Aus- 
bildung des Donaucanals und schliesslich die 
zweckgemässe Verbindung aller dieser Verkehrs- 
mittel zu einem für die Stadt Wien einheitlich zur 
Geltung kommenden Netze, um der Stadt die wirth- 
schaftlich günstigsten ’Transportverhältnisse, sowie einen er- 
leichterten Personenverkehr zu sichern, — dies Alles sind die 
vielverzweigten Aufgaben, welche bei einem Stadtregulirungs- 
plane wenigstens insoferne Beachtung finden müssen, dass keine 
dieser Aufgaben durch unbedachte Bebauung oder sonstige 
Anlagen verhindert oder wesentlich erschwert werde. 

Ein General-Regulirangsplan muss allen diesen Anforderungen 
in wirthschaftlicher, sanitärer und schönheitlicher Hinsicht Rech- 
nung tragen und Vorsorge treffen, dass anf Jahrzehnte hinaus 
für die grossstädtische Entwicklung Raum verbleibe, 

Die in den angeschlossenen Erläuterungen dargestellte 
Vielseitigkeit dieser Aufgaben, womit die Ziele, welche ein 
solcher Regulirungsplan vorzubereiten hat, eingehender dargelegt 
sind, wird die Bedeutung dieser Arbeit noch tüberzengender 
erweisen. Bei so weit gehenden Zielen gilt als wesentlichste Vor- 
bedingung eines guten Erfolges die vorsorgliche Aufstellung 
eines Programmes, in welchem allen Anforderungen Rechnung 
getragen wird. Wie in unserem Ansführungsberichte dargelegt, ist 
eine solche Programmaufstellung insbesondere für die Aus- 
bildung des Verkehrsnetzes der Bahnen und Schifffahrts- 
strassen geboten ; und dies umsomehr, als hier die städtische Ini- 
tistive beinahe gänzlich ausgeschlossen ist, und es Aufgabe des 
Staates sein muss, die staatlichen Projects mit den städtischen 
Interessen in Einklang zu bringen und auch dafür einzutreten, 
dass die im Privatbesitze befindlichen Unternehmungen sich in 
gleicher Weise verhalten, 

Es wird also diesbezüglich geboten sein, dass der wohl- 
löbliche Gemeinderath die geeigneten Maassnahmen baldigst 
treffe, um seitens der hohen Kegierung die Klarstellung dieser 
ersten und wichtigsten Vorbedingung für die Aufstellung 
eines General-Regulirungsplanes zu erlangen, 

Erscheint die Ausbildung der Verkehrsmittel als erster 
Programmpunkt für einen solchen Regulirungsplan, und müssen 
alle anderen baulichen Anordnungen sich dieser unterordnen, so 
ist es weiters noch notwendig, bezüglich der die bauliche Aus- 
bildang und Gliederung der Stadt betreffenden Programmpunkte 
früher klar zu werden, ehe an die zeichnerische Arbeit einer 
Planverfassung geschritten werden kann. 

Die Nothwendigkeit und zugleich die Schwierigkeit der 
vorausgehenden Aufstellung eines erschöpfenden Programmes für 
die gesammten Stadt-Aufgaben war es auch, welche der Öster- 
reichische Ingeniear- and Architekten-Verein stets betont hat, 
In diesem Sinne hat er schon in seiner Eingabe vom Jahre 1887 
die Bitte an den wohllöblichen Gemeinderath gerichtet, die Ver- 
fassung eines solchen Programmes zu verfügen, welches den be- 
theiligten Körperschaften und Fachrereinen zur Mitprüfung 
und zur Vorbringung von Abinderungs- oder Ergänzungsvor- 
schlägen zugeführt werden sollte, 


Erst, wenn ein derart allseitig erwogenes Programm ge 
wonnen sein wird, kann zur Aufstellung eines General-Regu- 
lirungsplanes geschritten werden, Mit Rücksicht auf die Viel- 
seitigkelt und Schwierigkeit dieser Aufgabe schlagen wir heute, so 
wie in den Vorstellangen aus den Jahren 1877 und 1887 die 
Ausschreibung einer allgemeinen Concurrenz zur Erlangung 
von Entwürfen für einen General-Regnlirungsplan vor, womit ver- 
werthbare Vorschläge hinsichtlich der technischen und künst- 
lerischen Durchführung des Programmes, sowie einzelner Theil- 
fragen erhalten werden sollen, aus welchen Vorschlägen nach 
vorangegangener Prüfung, durch das städtische Bauamt der end- 
giltige General-Regulirungsplan zu gewinnen sein wird, 

Der Österreichische Ingenienr- und Architekten-Verein hält 
diesen Weg für den einzig zweckmäüssigen, soll den 
Erwartungen Rechnung getragen werden und der anzustrebende 
Stadtplan auf der Höbe der fachlichen Anschauungen stehen, 

Zur Erleichterung der Durchführung des seinerzeit angenom- 
menen General-KRegulirungsplanes erscheint uns aber die Erwirkung 
von Enteignungsbestimmungen und für bestimmte bervor- 
ragende Zwecke der Stadt-Regulirang eine Erweiterung der 
Steuerfreibeit für Umbauten, sowie für Industriebauten un- 
bedingt nothwendig, 

Wir gestatten uns daher die Bitte, der wohllöbliche Ge- 
meinderath wolle: 

1. ebestens die erforderlichen Schritte unter 
nehmen zur Klarstellung des Programmes für die 
örtliche Ausbildung oder Verbindung der Wien be- 
rührenden Eisenbahnen und der in Aussicht ste 
henden Wassersetrassen, sowie der Stadtbahnlinien 
und der Umgestaltung des Donaucanales, Bei Be 
rathung dieses seitens der hohen Regierung im Ein- 


verständniese mit der Gemeinde festzustallenden 
Programmes sollte den betheiligten Körperschaften, 
sowie den hiezu berufenen Fachrereinen Gelsgen- 
heit geboten werden, durch Entsendung von Ver 
tretern ihre gutachtliche Aensserung, beziehung- 
weise ihre, etwaige Abünderungen oder Ergänzungen 
dieses Programmes betreffenden Wünsche bekannt 
zu geben. 

2. nach Feststellung eines derartig gewonnenen 
Programmes für die Ausbildung der Verkehrsmittel 
vorerst eine allgemeine Concurrenz zur Erlangung 
von Entwürfen für einen General - Regulirungsplan 
für das gesammte Wiener Gemeindegebiet eröffnen, 
und hiebei die im Anschlusse gemachten Vorschläge 
hinsichtlich der Durchführung und des Umfanges 
dieser Concurrenz nach Thunlichkeit berücksich- 
tigen, 

3. bei der hohen Regierung die Aufnahme von 
Enteignungsbestimmungen in das neue Bangesetz 
erwirken, welche die Gemeinde berechtigen, jene Ob- 
jeete, welche die Durchführung von Hauptstrassen- 
zügen hindern— bei vollem Ersatz des Werthes— ohne 
Unterschied des Besitzers zu erwerben, ferner auf 
dem gleichen Wege eine Erweiterung der Stener- 
freiheit für die zum Zwecke der Stadt-Begnulirung 
erforderlichen Umbauten, sowie für Indastriebauten 
anstreben, 


Wien, im April 1841, 


Hiezu Beilage A. 


Beilage 4A, 


Ausführungsbericht. 


Die durch den Fall der Walle und die Einbeziehung der 
Vororte in das heutige Wiener Gemeindegebiet hervorgerufene 
Einheitlichkeit in der Verwaltung der Relchshanpt- und Residenz- 
stadt Wien ermöglicht es nunmehr, unsere erweiterte Stadt in 
grossstädtischem Sinne zu entwickeln, 

Wien — bisher getrennt in zwei grosse Theile, in das eigent- 
liche Weichbild und die umgrenzenden Vororte — soll nunmehr 
zur einheitlich geplanten Grossstadt sich ausgestalten. Grosse, 
für eine ferne Zukunft bedentsame Projeete harren diesbeziglich 
ihrer Ausarbeitung und Ansführung. 

Die wesentlichen Aufgaben, denen hiebei vornehmlich ent- 
sprochen werden soll, sind: 

Die Ausbildung des gesammten Verkehrswesens, 
nnd zwar sowohl der den Frachtenverkehr nach und 
durch Wien vermittelnden Vollbahnen und der Sehiff- 
fahrtsstrassen, als auch der zu schaffenden Stadt. 
balınlinien zum Zwecke des erleichterten und ver. 
besserten Personenverkehres; 

die Ausgestaltung unseres Strassennetzes im 
Anschlüsse hieran; 

die Anlage von Fabriksrierteln nnd Schaffung 
jener Einrichtungen und Maassnahmen, welche 
geeignet sind, Gewerbe, Industrie und Handel zu 
fördern und die wirthschaftlich günstigsten 
Verhältnisse hiefür zu erzielen; 

die Entwicklung unseres Wohnhansbanes in 
gesundheitlich und schönheltlich erwünschter 
Welse, insbesondere durch Anlage besonderer 
Wohnnngsviertel, in welchen den verschiedenen B«- 
dürfnissen nach Wohnhausbauten, vornehmlich 


dem Baue von Familienhänsern 
werden kann; 

die Vorkehrungen für allgemeine gesundheit- 
liche Maassnahmen, insbesondere Vorsorge für, 
im Verhältnisse zur Haushüöhe, genügend breite 
Strassen, Anlage von Gärten, Strassenparks, 
Kinderspielplätzen, Bädern und sonstigen san. 
tären Einrichtungen; 

die Ausgestaltung der Stadt im schönheilt- 
lichen Sinne, 

Unter allen diesen Aufgaben erscheint jene derAusbildung 
der Verkehrsmittel als die wichtigste und insoweit auch ein- 
flasereichste, als die programmgemisse Feststellung derselben der 
eigentlichen Stadtplanung vorausgehen mus. Die glückliche 
Lösung dieser Aufgabe ist nicht nur in räumlicher Hinsicht mass- 
gebend, sondern auch insbesondere für den wirthschaftliehen Er- 
folg. Hier handelt es sich darum, die von der Natur 30 begünstigte 
Lage unserer Stadt in jeder Beziehung in der bestmöglichen Weise 
auszunltzen und damit eine wesentliche Förderung der Entwicklung 
und einen geschäftlichen Aufschwung vorzubereiten, 


Zehn Bahnen verzweigen sich aus Wien nach allen 
Kichtungen der Monarchie und Europas. Dieselben bedürfen der 
Verbindung untereinander mittelst Verbindungsbahnen in der Stadt 
selbst und ihrer Verzweigung In und ausserhalb derselben, an 
welehe sich ein Netz von Bahnen zweiter Ordnung anschliessen 
muss, um so Wien, diesem wichtigen und günstigen Eisenbahn- 
Konotenpunkte Mitteleuropas, zu einem einheitlichen Verkehrs- 
netze zu verhelfen — sowohl für den Lasten- als den Personen- 
verkehr, 


entsprochen 


Aber auch als Knotenpunkt für die Wasserstrassen wird sich 
diese am regulirten Donaustrome und Donancanal vortheilhaft gelegene 
Grossstadt ausbilden müssen, in welcher der Massenverkehr billiger 
Bodenproductse einen Platz für den Absatz, Durchzug und Um- 
schlag findet, was in vielen anderen Städten erst mit grossen 
Opfern, aber auch mit grossem Nutzen erreicht wurde. An dem 
ganzen Laufe der Donau ist keins Stadt zu finden, wo ein solcher 
Platz auch nur annähernd günstiger angelegt und zu höherer 
Entwicklang gebracht werden könnte, 

Die wohlgeplante Ausbildung Wiens als Knotenpunkt 
desVerkehrs zu Land und zu Wasser mass nach modernen 
Begriffen der Stadtausbildang allen anderen Zielen vorangehen, 
und von der glücklichen Lösung dieser Aufgabe hängt wesentlich das 
Gedeihen der Grossstadt, ihre wirthschaftliche Blüthe vor Allem ab. 

Die günstigsten Verhältnisse für den Personen- und Waaren- 
verkehr werden den Wettbewerb von Landwirthschaft, Ge- 
werbe und Industrie im Weltverkehre möglichst fördern und so 
zur volkswirthschaftlichen Hebung dieses Knotenpunktes Mittel- 
europas wesentlich beitragen, womit zweifellos rückstrahlend 
ein wirthschaftlicher Nutzen für die angrenzenden Länder der 
Monarchie zu erwarten steht, 

Die Lösung dieser Aufgabe hat also auch eine allgemeine 
staatliche Bedeutung, wenn auch ihr erster Erfolg und Nutzen 
die s0 lange vermisste Besserung der Zustände unserer Stadt 
und voraussichtlich neues Blühen und Gedeihen derselben be- 
deuten wird. 

Es besteht nun die Frage: Soll das Programm für eine 
derartige Ausbildung der Verkehrsmittel die einer Concnrrenz zu 
stellende Aufgabe sein, oder sollen die leitenden Grundzüge hie- 
für auf anderen Wegen gewonnen werden? Es ist wohl kein Zweifel, 
dass es den hiezu befähigten Fachmännern möglich wäre, wertli- 
volle Vorschläge zu erstatten und so zur Schaffung eines Ideen- 
vorrathes beizutragen. Erwägt man jedoch die bestehenden Ver- 
hältnisse, sowie die diesbezüglich geltenden Competenzen, #0 ergibt 
sich, dass ein solcher Weg einerseits kaum zu einem unbestrittenen 
Ergebnisse führen könnte, andererseits aber auch bei der 
Dringlichkeit der Angelegenheit eine unliebsame Verzögerung 
bedeuten würde. Die Ausgestaltung des Eisenbahn- und Wasser- 
strassennetzes ist eine Aufgabe, welche vom staatlichen Stand- 
punkte aus beurtheilt werden muss und auch inder Machtbefugnis 
des Staaten liegt; zum mindesten ist ohne Zustimmung desselben 
eine Ansführung nicht denkbar. Auch sind derartige Arbeiten 
nur durch den Staat oder unter dessen finanzieller Unterstätzung 
zu erhoffen. 

Es erscheint daher in dieser Hinsicht als einzig richtiger 
Weg, dass der Staat selbst die Initiative zur Fest- 
stellung des Programmes für die Ausgestaltung der 
Verkehrsmittel ergreife, wenn auch unter Zuxiehung und 
mit Zustimmung der Stadtgemeinde, Erst nach Aufstellung eines 
derartigen Gesammtvorschlages oder der hiebei einzuhaltenden 
Grundsätze kann die weitere Behandlung und Verwerthung Ge- 
genstand der Stadtplanbearbeitung werden, 

Eine solche allgemeine Feststellung erscheint unbedingt noth- 
wendig, da eine einseitige oder vorzeitige Lösung einzelner Theil- 
iragen zu Unvollkommenheiten führen muss und die Ausführung 
mancher der Zukunft vorbehaltenen Aufgaben wesentlich er- 
schweren oder sogar gefährden könnte, Diese Art des 
Vorganges wird geradezu unerlässlich, insoferne es sich um die 
Verwerthung und den weiteren Anschluss jener Bahnlinien 
handelt, welche sich im Privatbesitze befinden, Dermalen stehen 
die in Wien einmündenden Bahnen unter sechs besonderen, ge- 
trennten Verwaltungen, auf welche der Staat allein einen 
bestimmenden Einfluss nehmen kann, #0 dass auch er allein in 
der Lage ist, die für die allgemeinen Ansprüche nothwendigen 
Maassnahmen herbeizuführen. Aehnlich verhält es sich mit den 
bestehenden Wasserstrassen, welche dermalen in gemischter 
Verwaltung stehen, 

Diese Erwägungen lassen daher die vielfach von fachlichen 
Kreisen ansgesprochene Ansicht als vollkommen gerechtfertigt er- 
scheinen, dass es geboten sel, vorerst die grundsätzlichen 
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Aufstellungen seitens der staatlichen Behörden her- 
beizufähren. Hieza würde sich die eommissionelle Behandlung am 
besten eignen, bei welcher alle betheillgten Factoren and ins- 
besondere in den einzelnen Specialfächern bewlhrte Fachmänner 
beigezogen werden könnten, wodurch eine gewiss erfolgreiche 
Beantwortung aller einschlägigen Fragen ermöglicht werden 
würde, Einer derartigen Commission würden auch alle manss- 
gebenden Details zur Verfügung stehen, welche selbst einzelnen 
Competenzen nicht in dem Maasse bekannt sein könnten, als es 
zur eingehenden Beurtheilung und umfassenden Entschliessung 
geboten erscheint. Auf solche Weise wilrde zweifellos eine er- 
folgreiche Beantwortung der betreffenden Fragen ermöglicht werden. 

Wenn auf die vorgezeichnete Weise ein Verkehrsprogramm der 
Zukunft aufgestellt sein wird, so kann, sich an diese manssgebenden 
Grundzüge anschliessend, das weitere Programm für die Aufstellung 
des General-Regulirungsplanes folgen, 

Die Ansbildung des Sitrassennetzes muss sich sinnge- 
mäss an die geplante Anlage und Erweiterung der Verkehrs- 
mittel derart anschliessen, dass der Verkehr erleichtert und 
gefördert und damit die wesentlichste Bedingung einer 
guten Stadtanlags erfüllt wird, Das Strassennetz der altenStadttheile, 
insbesondere der inneren Stadt, bedarf der Verbesserung. Nene 
Hanptverkehrswege sollen entstehen, welche den in Aussicht 
genommenen Verkehrsmitteln entsprechen, ebenso 
Radial- und Gürtelstrassen in den noch unverbauten Gebiets- 
theilen. Dies Alles wird derart zu planen sein, dass die zu 
schaffenden Strassen nicht nur zweckmissig gewählte Verkehrs- 
wege bilden, um den unmittelbaren Bedürfnissen Rechnung zu 
tragen, sondern auch späteren Anforderungen, Insbesondere der 
zukünftigen Einfährung von Strassenbahnen genüge leisten, 

Für die Ausbildung einzelner Stadttheile wird die, nach 
der Bauordnungsnovelle vom 26. December 1890, gesetzlich zu- 
lässige Massnahme von besonderen Einflusse sein, dass der Ge- 
meinderath berechtigt ist, Stadtgebiete zu bestimmen, in welchen 
nur Wohnhäuser erbaut werden därfen, und solche 
Stadttheile, in welchen die Anlagen von Fabriken zu 
begünstigen ist, Es wird dadarch sowohl den Bedürfnissen 
nach besonderen Wohnungsanlagen, insbesondere von Familien- 
häusern, als andererseits durch die Schaffung von Fabriks- 
vierteln den Anforderungen der Industrie entsprochen werden. 


Naturgemiass werden solche Stadttheile, welche heute bereits 
als Wohnungs-, Geschäfts- oder Fabriksviertel be- 
stehen, in derselben Verwendung zu belassen und durch, ihre Ent- 
fultung fürdernde Anlagen auszubilden sein, wogegen es bei den 
Vorschlägen für die gegenwärtig noch nicht verbauten Gebiets- 
theile der Wahl anbeim gegeben bleiben muss, zu weleher Ver- 
wendungsart dieselben mit Rücksicht auf Lage, Terrainverhältnisse, 
und benachbarte Stadttheilse herangezogen werden sollen, 


Die voraussichtliche Verwendung zu Wohn- oder Fabrika- 
vierteln oder Stadttheilen mit gemischter Verwerthung wird für 
die Anlage des Netzes der Nebenstrassen und der dadurch be- 
dingten Form und Grösse der Baublöcke von besonderem Ein- 
flusse sein. Es muss mit der heute vielfach geübten Art der 
Parzellirung mit gering bemessenen, gleichen Banbläcken ohne 
Rücksicht auf die Verwendungsart gebrochen werden. So ist 
in ausgesprochenen Fabriksvierteln die Anlage von grüsseren 
Etablissements oft unmöglich, da nicht genügend grosse Ban- 
blöcke vorhanden sind und ein Auflassen der sie theilenden 
Strassen nicht zu erreichen ist. Bei Gebietstheilen mit bestimmter 
Verwendung zu Wohn- oder Fabriksrierteln wird auch für die 
mögliche Ausführung der nothwendigen öffentlichen Gebände oder 
sonstiger, besonderen Zwecken gewidmeter Anlagen vorzu- 
sorgen sein, 

Den gesundheitlichen Anforderungen muss in allen 
Stadttheilen eine hervorragende Beachtung gewidmet bleiben, 
vor Allem in den Wohnungsvierteln, wo nicht nur durch die 
Art der Bebaunng, sondern auch durch die riiumliche Gestaltung 
und Lage der Strassenzüge dem Zwecke, gesunde und angenehme 
Wohnstätten zu begründen, zu entsprechen ist. 


Für die Anlage breiter Strassen, Strassen mit Baumpflanzungen 
und Vorgärten, Strassenparkse, Anlage öffentlicher Gärten, Kinder 
spielplützen und Bädern wird je nach der Verwendung und den 
besonderen Bedürfnissen der neuen Stadttheile vorzusorgen sein. 
Bei einem solchen die derne Zukunft im Ange behaltenden Stadt- 
plane muss aber auch auf die schönheitliche Ausbildung der 
Stadt Bedacht genommen werden, Kein, wenn auch vorzugs- 
weise nützlichen Zwecken gewidmetes Stadtgebiet kann dieser 
Fürsorge gänzlich entbehren. 

Neben dieser allgemeinen Beachtung schönheitlicher Ausge- 
staltung treten für die nichste Stadtplanung aber noch besondere 
Aufgaben von höchster künstlerischer Bedentung in den 
Vordergrund. 

Die Verbanung des unteren Wienthales von der Schikaneder- 
brücke bis zum Donaucanale, der Stadttheil bei der Franz 
Josefs-Kaserne, die Verbindung mit dem rechts- und links- 
seitigen Quai des Donaucanales wird zu architektonisch wirk- 
samen Anlagen Gelegenheit bieten, Hier ersteht dem künst- 
lerischen Schaffen abermals ein Feld hervorragender Thätigkeit. 
Die bedeutenden monnmentalen Banten werden als willkommene 
Mittel- und Richtungspnnukte für grossartige Platzanlagen 
in den Vordergrund treten und auch in den sonstigen Stadt- 
theilen, soll es die Aufgabe eines aufzustellenden Regulirungs- 
planes sein, durch die Art der Strassenführung, Einschaltung von 
Plätzen, theilweise Erweiterung der Strassen, Gruppirung der neu- 
oder umzubauenden Gebäude vorhandene Architekturwerke in ent- 
sprechenderWeise zur Geltung zu bringen. In keinem Stadt- 
theile soll die Strussenführung ausschliesslich vom 
Nützlichkeits-Standpunkte geleitet sein. Die Zweckmässig- 
keit der gewählten Anordnungen soll die Vorbedingung zur schön- 
heitlichen Durchführung bilden, Vor Allem ist eine gewisse 
Charakteristik indie Strassenbilder zu bringen, damit malerische 
Abwechslung und bezeichnende Erscheinung erzielt und auch dadurch 
dieOrientirung in der Stadt erleichtert werde. Auch die Ver- 
bindung entfernter, welchem Zwecke immer dienender Stadttheile, 
mit dem eigentlichen Weichbilde Wiens soll in miglichst monn- 
mentaler Weise erfolgen, 

In den zu schaffenden Strassennetzen der unverbauten 
Gebietstheile ist eine deutliche Gliederung der Strassen nach 
Haupt- und Nebenstrassen einzuführen: Breite Haupttrassen, 
in deren Ausmaassen nicht gekargt wird; die Nebenstrassen 
dagegen, je nach der Art der zulässigen Verbaunng, sichtlich in der 
Breite abfallend, um so hier an Grund zu sparen, welcher bei 
der Anlage der Hauptstrassen geopfert werden muss. 

In allen neuen Stadttheilen soll darch Projeetirung von 
in Form und Lage künstlerisch begründeten Plätzen, 
die Wirkung der Gesammtanlage erhöht werden, 

Bei der Verfassung eines derartigen General-Regulirungs- 
planes sollen alle Fehler der heutigen Stadtentwick- 
lung vermieden und vorhandene so weit als thunlich be- 
seitigt werden. Alle die mustergiltigen Vorbilder anderer 
Städte werden reichlich Anregung zur Verwerthung bieten, so 
dass die Lösung dieses Theils der gestellten Aufgabe durch 
bestehende Vorbilder genügend vorbereitet ist. 

Der zu schaffende General-Regulirungsplan soll nicht 
blos den unmittelbaren und nächsten Bedürfnissen 
genügen, sondern vielmehr ein weit ansgreifen- 
des Project sein, welches Raum lässt und günstige 
Vorbedingungen schafft für die weitere gross- 
städtische Entwicklung anf viele Jahrzehntehinaus. 

Die bei älteren Stadttheilen der Ausbildung entgegenstehen- 
den Hindernisse oder Schwierigkeiten sollen daher nicht abhalten, 
auch Strassenführungen zu beantragen, die mit Rücksicht auf 
die oben gestellten Anforderungen einen grossen Erfolg erwarten 
lassen. Es wird aber gesucht werden müssen, durch geeignete 
Maassnahmen die Durchführung solcher Vorschläge zu ermög- 
lichen, Um die Lösung solcher Schwierigkeiten erreichbar zu 
machen, wird die Erlangung von Enteignungsbestimmungen bei 
Aufstellung des neuen Baugesetzes anzustreben sein, welche, wenn 
auch unter voller Wahrung der Eigenthumswerthe, die Gemeinde 


berechtigen, hindernde Objecte ohne Unterschied des Besitzers zu 
erwerben, Andererseits scheint es geboten, für bestimmte 
hervorragende Zwecke der Stadtregulirung eine erhöhte 
Steuerfreiheit für Umbauten zu erlangen, um den Haus- 
besitz zu ermuthigen, darch Umbau der alten Objecte die Pläne 
der Stadterweiterung zu fördern, Eine gleiche Maassregel wird 
für Industriebauten anzustreben sein, um die Industrie zu fürlern 
und die Anlage von Fabriken in den zu gründenden Fabriks- 
vierteln zu begünstigen, 

Bezüglich der heute noch unverbanten Gebietstheile, in 
welchen bereits Baulinien-Bestimmungen getroffen sind, wird zu 
erwligen sein, in wie welt sich Abänderungen als wünschenswert 
oder unerlässlich ergeben, ohne Rücksicht darauf, ob sich diese 
sofort oder erst in späterer Zukunft erreichen lassen. 


Ans den vorhergehenden Erörterungen über die Ziele eines 
General-Regulirnngsplanes geht hervor, welch’ bedeutende, umfang- 
reiche und schwierige Aufgabe es ist, einen Plan zu schaffen, der 
allen zu stellenden Anforderungen in vollkommenater Weise entspricht. 

Wir gehen auch gewiss nicht zu weit, wenn wir behaupten, 
dass eine einzelne Person oder ein einzelnes Amt 
diese Aufgabe überhaupt nicht zu lösen im Stande 
ist, und dass nur bei Heranziehung von Fachmännern auf tech- 
nischem und künstlerischen Gebiete eine möglichst — aa 
Erfüllung dieser Aufgabe zu erwarten steht. 


Wir empfehlen daher, zunächst im Wege einer allgemeinen 
Coneurrenz Entwürfe fär einen Genersl-Regulirungs- 
plan zu gewinnen, und erst nach Prüfung und Gegen- 
einanderhaltung derselben an die endgiltige Fest- 
stellung des General-Regulirungs- und des Genernl- 
Baulinienplanes zu schreiten, 


Bei allen bisherigen Beispielen von Lösungen grosser technischer 
und künstlerischer Aufgaben, insbesondere der Feststellung von Stadt- 
plänen hat sich der Weg der Coneurrenz als erfolgreich erwiesen. 


Auch vor der Ausführung der ersten Stadterweite- 
rung wurde dieser Vorgang eingehalten. Die grundlegenden Vor- 
schläge für die Planung derselben gingen aus einer Concurrenz 
hervor, an welcher sich die ersten Künstler der Hauptstadt 
betheillgten, 

Mag Vieles bei der Verwerthung der durch die Con- 
currenzprojecte gegebenen Vorschläge durch Einflüsse verschie- 
denster Art hinter den Erwartungen und Absichten der Ver- 
fasser zurückgeblieben sein, immerhin gebührt das Verdienst des 
Gesammterfolges dieser Stadtanlage den preisgekrönten Siegern 
in dieser Coneurrenz! 

Gross und bedeutend ist die Aufgabe, welche der Stadt- 
vertretung nunmehr gestellt ist: Wien zum zweitenmale 
zu erweitern, in grossstädtischem Sinne zu ent- 
wiekeln und für dessen ferne Zukunft vorzusorgen. 


Unvergleichlich grösser nnd schwieriger als jene 
Aufgabe der ersten Stadterweiterung ist diejenige, welche jetzt 
an diesem entscheidenden Wendepankte in der Entwicklungs- 
geschichte Wiens zur Lösung gelangen soll. Ungleich grösser ist 
aber auch die Verantwortung für die zu treffenden Maassnahmen. 

Bei solchem Umfange und solcher Bedeutung dieser Aufgabe, 
bei solchem Einflusse auf alle Verhältnisse der Stadt in volks- 
wirtlischaftlicher, sanitärer und schönheitlicher Hinsicht, wäre «s 
eine Unterlassung, auf die Unterstützung des Rathes berufener 
Fachmänner zu verzichten und der städtischen Verwaltang die Ver- 
antwortung für so weittragende Vorschläge allein anfenbiirden, 
und damit der Möglichkeit Raum zu lassen, dass auf anderem 
Wege eine bessere, zweckmässigere Lösung des Stadtplanes zu 
erreichen gewesen wäre, 

Der freie Wettbewerb wird den Ideenschatz 
erbringen, aus dem das Beste entnommen werden 
kann, um unserer Stadt einen General-Regulirungs- 


plan za sichern, der ihrer Grösse und Bedeutung 
entspricht, 





Vorschläge für die Preisausschreibung 


zur Erlangung von Entwürfen für einen General-Regulirungs- 
plan von Wien, 


Zur Erlangung von Entwürfen für einen aufzustellenden 
General-Regulirungsplan soll eine allgemeine Preisbewerbung aus- 
geschrieben werden, 

Die hiefür beabsichtigten Bestimmungen sollen vor Feststel- 
lung derselben von den Preisrichtern überprüft nnd anerkannt werden, 

Für die Preisbewerbung ist als Ziel die Gewinnung all- 
gemeiner Vorschläge zu bezeichnen, und ist mit Rücksicht daranf 
das Ansmaass der Zeichnungeleistungen zu beschränken. 

Die Concurrenz kann sich auf die gesammten, in dem 
Programme gestellten Aufgaben oder auf eine oder mehrere 
architektonische oder technische Theilfragen erstrecken. 

Als Preise werden vorgeschlagen: Ulassenpreise für Gesammt- 
projecte und Honorare für gelungene Theilprojecte, 

Das Prifangeveifahren soll sich, soweit es in diesem he- 
sonderen Falle thunlich ist, an die vom Oesterreichischen Ingenienr- 
und Architekten-Vereine aufgestellten Normen anschliessen. 

Als Concurrenztermin ist die Zeit von sechs Monaten zu 
bestimmen. 

Die von der Gemeinde aufgelegten Planbehelfe sind in einem 
oder auf Wunsch auch in mehreren Exemplaren gegen Bezahlung 
eines dem Herstellungspreise entsprechenden Betrages erhältlich, 

Die prämlirten und honorirten Projeete werden Eigenthum 
der Stadtgemeinde, welche berechtigt ist, dieselben ganz oder 
theilweise, sowie sonstige Vorschläge der Verfasser zu verwerthen, 
ohne dass eine weitere Beauftragung oder Entschädigung zu er- 
folgen hat, 

Die Verfasser nichtprämlirter oder nichthonorirter Entwürfe 
erhalten die Anschaffungskosten der von der Gemeinde erkanften 
und bei der Preisbewerhung verwendeten Planbehelfe rück- 


vergütet, 
Programmpunkte. 


1. Stadtgliederung. 


a) Begrenzung der nach der Bauordnungsnovelle vom 
26. December 1890 in Aussicht genommenen Wohnungsviertel- 
Eintheilung mit Wohnhäusern in geschlossener Fronte mit oder 
ohne Vorgarten, und solche mit freier Bauweise — Vorsorge für 
Verkehrsmittel, Gärten und Anlagen, 

b) Bezeichnung jener Gebietstheile, wo die Anlage von 
Gewerbe- und Fabriksstätten zu begünstigen ist, Vorschläge für 
zweckdienliche Vorkehrungen (Bahnanschlüsse, Lagerhäuser, Uen- 
tralbetriebsatätten, Arbeiterhäuser, Marktlallen u. del.). 

ec) Bezeichnung jener Gebietstheile, für welche sich beson- 
ders günstige Bedingungen zur Errichtung von Handels-Etablisse- 
ments schaffen liessen, Vorschläge für hiezu dienliche Anlagen 
(Bahnanschlüsse, Lagerhäuser, Speicher u. dgl.). 


I. Strassennetz, Baublöcke, öffentliche Anlagen. 


a) Ausbildung des Strassennetzes der Inneren Stadt mit 
besonderer Berlicksichtigung der Anforderungen des Verkehres, 

5b) Ausbildung der Bexirkahnuptetrassen, sowie der 
wichtigeren Querverbindungen in den Bezirken II—IX. 

e) Detailprojeet der Verbannung des Wienthalgebletes von 
der Schikanederbrücke bis zum Donaucanale, mit Einbeziehung des 
angrenzenden Stadttheiles Wollzeile-Ferdinandsbrücke, Diese Pra- 
jectirung hat, unter Verwerthung des städtischen Wienfluss- 
regulirungs-Projeotes, oder nuter Beibringung anderer zweck- 
dienlicher Vorschläge stattzufinden. Hiebel ist zu beachten, dass 
eine entsprechend ökonomisch günstige Verwerthbung der betreifen- 
den Gründe erfolge, ohne dass dabei den anzustrebenden künstleri- 
schen und technischen Zielen Eintrag geschehe, Es ist eine Flächen 
berechnung der zur Verbauung gelangenden Gründe beizugeben, 
auf Grund welcher das Stadtbauamt das zu erwartende Ertriägnis 
aus dem Grundrerkaufe berechnen kann. Für den Fall eines vom 
städtischen Projecte abweichenden Vorschlages für die Wienfluss- 
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regulirung ist ein besonderer Bericht beizugeben, in welchem 
die finanzielle Seite des Vorschlages klarzulegen, und im Ver- 
gleiche mit dem stildtischen Projeete zu erürtern ist. 

A) Verbesserung und Ausbildung des dermaligen Strassen- 
netzes der Vorortebezirke einschliesslich des X. Bexirkes, bezüg- 
lich der Bezirkshanptstrassen und der hauptsächlichsten Qner- 
verbindangen unter Berücksichtigung der Verwendungsart dieser 
Gebietstheile. Hiebei ist auf sanitäre und Verkehrsansprüche, 
sowie auf Grösse und Form der Baublöcke entsprechend Rücksicht 
za nehmen. Die Projeetirumg des Strassennetzes anf den dermalen 
unverbauten Gebietstheilen hat nur beziglich der Hauptzüge and 
auch da nur schematisirend zu erfolgen, so dass damit die Absicht 
des Verfassers hinsichtlich der einzufährenden Art der Verbanung 
einzelner Gebiete zu erkennen ist, und die vollständige Aus- 
arbeitung des Strassennetzes entbehrlich wird. Es empfiehlt sich 
daher, in solchen Fällen nur einzelne Theile auszubilden, bei 
solchen aber, welche übereinstimmend damit vorgeschlagen werden, 
blos die Hauptstrassenzäge anzugeben. 

e) Sowohl für die bisherigen Wiener Gemeindebezirke, als 
auch für das Erweiterungsgebiet ist aus gesundheitlichen Rück- 
sichten für die Reservirung bestimmter Theile za öffentlichen 
Gartenanlagen und Kinderspielplätzen vorzusorgen, Die Anlage 
von Vorgartenstrassen wird in den Wohnungsvierteln zu be- 
günstigen sein. 


Ill. Plätze, Kirchen, öffentliche Gebäude, Kasernen, 

Bei der Ausbildung und theilweisen Verbesserung des Strassen- 
netzes ist sowohl in den alten Wiener Gemeindebezirken, als auch in 
den bisherigen Vororten und den zugezogenen weiteren Gebietstheilen 
auf die Schaffung oder Umgestaltung von Plätzen unter Beachtung 
der künstlerischen Anforderungen Rücksicht zu nelımen. Für die 
Erweiterung oder den Neubau von Kirchen, für die Reservirung 
bestimmter Plätze und für die nach der Beschaffenheit der 
Stadtgebiete sonst nothwendigen oder erwünschten öffentlichen 
Bauten überhaupt ist enteprechend Vorsorge zu treffen. Bezüglich 
jener Kaseruen, deren Auflassung aus allgemeinen Rücksichten 
für den Verkehr und die banliche Entwicklung bestimmter 
Stadttheile wünschenswerth ist, sind einerseits über die mögliche 
Verwerthung der hiebei freiwerdenden Grundflächen, andererseits 
über die Disposition der neu zu erbanenden Ersatzkasernen im 
Plans Vorschläge za erbringen. 


IV. Ausbildung der Verkehrsmittel, Stadtbahnen (Voll- und 
Strassenbahnen), Schifffahrtstrassen. 


Als Grundlage für die Bearbeitung dieser Vorschläge hat 
das Programm über die Ausbildung der Verkehrsmittel zu dienen, 
welches im Einvernehmen mit der Gemeinde seitens der h, Regierung 
festgestellt werden soll. Es obliegt den Concurrenten die Be- 
achtung dieser Programmaufstellung, wobei es jedoch freigestellt 
wird, nach Ermessen Abänderungen, Ergänzungen oder gilnzlich 
abweichende Vorschläge zu beantragen. Als leitende Grund- 
sätze aind zu betrachten: 

a) Ausbildung für den Personenverkehr, Ver- 
bindung der bestehenden Bahnen mittelst Volibahnen zum Fern- 
und Durchgangsverkehre, besonders aber für die Sommerfrischen, 
Vorschläge bezüglich der Verbesserung des Verkehrs für grässere 
Entfernungen innerhalb der Stade mittelst Stadtbahnlinien. An- 
schluss dieser Linien an Verbindungen mit dem Prater und 
Centralfriedhofe. Geeignete Vorschläge, wie der Verkehr in und 
durch die Innere Stadt ausgebildet werden soll. Weitere Anglie- 
derung von Strassen- und Pferdebahnen an die geplanten Haupt- 
linien, so dass von jedem Punkte der Stadt mit geringem Zeit- 
aufwande die Stadtbahnlinien zu erreichen sind und dadurch der 
Verkehr in und nach allen Bezirken gleichmissig gefördert wird. 

b) Ausbildung des Frachtenverkehres für Gewerbs- 
und Industrieviertel, sowie für jene Gebiete, welche für die An- 
lage von Handels-Etablissements bestimmt sind, Anschluss und 
Verbindung bestehender Balhnlinien, Einfügung neuer Stränge, 
eventuell Projectirung neuer Hanptlinien, welche den Frachten- 
verkehr von und nach Wien vermitteln, Diese Vorschläge sind 
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auch auf jene Gebietstheile zu beziehen, für welche neu zu 
schaffende Landungsplätze in Aussicht genommen sind. Ebenso 
ist hiebei auf den Donaucanal und Winterhafen Rücksicht zu 
nehmen. 

e) Schifffahrtsstrassen. Als ein für die Approvi- 
sionirung der Stadt und die Ausbildung von Handel und Verkehr 
hochwichtiges Glied in der Kette der zu schaffenden Ein- 
richtangen erscheint die Umwandlung des Donnucanales in eine 
jederzeit gut fahrbare- Schifffahrtsstrasse. Die in dieser Richtung 
verlangten Entwiirfe sollen nur ausführbare Vorschläge allge- 
mein darstellen, keinerwegs aber detaillirte Projecte sein. Es 
können damit auch anderweitige Vorschläge in Verbindung ge- 
bracht werden, welche dem Concnrrenten im allgemeinen wirth- 
schaftlichen Interesse gelegen erscheinen. Bei solchen Vorschlägen, 
welche durch Zeichnungen und Beschreibungen zu erläntern sind, 
wird die Durchführbarkeit nachzuweisen, und sohin auf die 
örtlichen und sonstigen Verhältnisse der bisherigen städtischen 
Anlagen, insbesondere des Canalnetzes Rücksicht zu nelımen sein. 

Weitere Details können und sollen mit Ricksicht auf den 
Zweck des Concarses nicht verlangt werden. Die notliwendigen 
Behelfe werden dem Conearrenten vom Stadtbauamte zu ge- 
währen sein. 


V. Ausmaass der Leistung, Umfang und Darstellung der Pläne, 


Für die Projeetanten hat die Absicht manssgebend zu sein, 
welche diese Preisbewerbung veranlasst: Allgemeine Vorschläge 
für die zukünftige Ausgestaltung der Stadt zu gewinnen, aus 
welcher Ideensammlung im Wege weiterer Prüfung der end- 
giltige General-Regulirungsplan hergestellt werden wird. Dem- 
nach soll das Streben der Conenrrenten dahin zielen, erfolg- 
reiche Gesammtvorschläge zu schaffen. Es handelt 
sich dermalen um grosse Grundgedanken, um grundsätzliche, 
zur Geltung zu bringende Vorschlüge, nicht um technische 
oder kilnstlerische Einzelheiten, welch’ letztere erst nach Fest- 


stellung des General-Regulirungeplanes einer besonderen Be- 
handlung vorbehalten bleiben müssen. Es genügen daher die ia 
den folgenden Pankten 1-—7 verlangten Pläne und sind Dar- 
stellungen, welche im Umfange, in der Art oder im Maassstabe 
darliber hinausgehen oder davon abweichen, sowie perspec- 
tivische Ansichten von der Beurtheilung, sowie der öffentlichen 
Ausstellung auszuschliessen. 

Vorzulegen sind folgende Pläne: 

1. Vebersichtsplan im Maassstabe von 1: 10.000, in 
welchem insbesondere die gesammten Bahnverbindungen, sowie die 
Hauptstrassenzüge und die Stadtgliederung ersichtlich zu machen ist, 

2. Detailplan im Manssstabe von 1:2880, in welchem 
die in Antrag gebrachten Vorschläge auszubilden sind. 

3. Lagerplan für die Wienthalbebauung von der 
Schikanederbrücke bis zum Donaucanale mit Einbeziehung des 
angrenzenden Stadttheiles Wollzeile-Ferdinandshrlicke im Maassstabe 
von 1:1440 sammt Flächenberechnung. 

4. Längenprofil der projectirten Stadtbahnlinien im 
Maassstabe: Lingen 1:5000, Höhen 1: 200. 

5. Insoweit es zur Klarstellang von Vorschlägen für Strassen- 
führungen oder sonstige Anlagen nothwendig ist, sind Längen- 
profile und Querschnitte beizugeben im Maassstabe; 
Längen 1:5000, Höhen 1: 200. 

6. Für den Fall eines vom städtischen Wienfluss 
regulirungs-Projecte abweichenden Vorschlages ist der- 
selbe in einem Längenprofile and in entsprechenden Quersehnitten 
darzustellen, und zwar in den Maassstäben: Langen 1:5000, 
Höhen 1:200, bezw. für die Quersehnitte: 1: 200. 

7. Für den Fall einer von dem städtischen Vorschlage ab- 
weichenden Ausbildung des Donaucanales sind ebenfalls 
ein Längenprofil und entsprechende Querschnitte in den sub 6, 
bezeichneten Maassstäben aufzustellen, 

8. Den Plänen ist ein die gesammte Vorlage umfassender 
Erläuterungsbericht in deutscher Sprache beizugeben, 


Das Comit& für die bauliche Entwicklung Wiens: 


Paul Klunzinger, 
Ingenienr, 


Franz Berger, 

k. k. Oberbanrath, Stadtbaudineetor, 
Rudolf Bode, 
Ingenieur, Direstor-Stellvertreter der 
Wiener Baugesellschaft, 


J. Deutsch, 
Ingenieur. 
Wilh. R. v. Doderer, 
o. 6, Professor der techn. Hochschule. 
Julius Dörfel, 
k. k. Bnurath, 


Obmann; 


Eduard Kaiser, 
k. k. Oberbaurath. 


Referenten: 


Mitglieder: 


Michael Fellner, 
k. k. Baurath der n. . Statchalterei, 


Hermann Helmer, 
Architekt, 


W. Hohenegger, 


Bandirector der üst. Nordwestbahn. 


Theodor Hoppe, 
k. k. Baurath, 


Franz Kapaun, 
dipl Ingenieur, Ingenieur des Stadt- 
banamtes. 


Franz R. v. Neumann, 
k. k. Banratl. 


Arthur Oelwein, 

a. ö, Professor, Generuldireetiomsrath 
der k. k. österr. Staatsbahnen, 
Theodor Reuter, 
beh. aut. Civilarchitekt. 


Otto Thienemann, 
k. k. Banrath. 


Ludwig Wächtler, 
k. k. Banrath. 


Alexander v. Wielemans, 
k. k. Banrath. 


Beschlossen in der Geschäftsversammlung des Österreichischen Ingenieur- und Architekten- 


Vereines vom 18, April 1801. 


Der Secretär: 
L. Gassebner. 


Der Vorsteher: 


Franz Berger, 
k. k. Oberbauratb, Baudirestor der Stadt Wien, 


Im Verlage des österr, Ingenleur- und Architekten-Vereinss in Wien, — Druck von R, Spies & Co. in Wien. 


WOCHENSCHRIFT 
ÖSTERR, INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES. 


— — — 


ATI ZANREANE Wien, Freitag den I, Mai 1891. 18. 


Inhalt: 


a des Vereines, Cirenlar XI der Vereinsleitung 
mungen. 3, Verzeichnis der für das zu errichtende 


Schmidt- ehe — Beträge, Bericht Uber die 6. (Ge- 


schäfte) Versamm! 


ung «der Session 1391/2. Geschäftsbericht. — 


Die Bedeutung elektrischer Eisenbahnen ala Verkehrsmittel in 


n Städten, Vortrag 
er k. k. Üsterr, Staatsbahnen. (Fortsetzung zu Nr. 


von Hngo Köstler, —— 


17.) * 


Bericht der Fachgruppen der Maschinen-Ingenienre und der Bau- 
und Eisenhahn-Ingenieure. — Vermischtes. Eingrlangte Bücher, 





Angelegenheiten des Vereines. 


Z. 663 ex 1891. 
Ciroular ZI der Vereinsleitung 1891. 

Die Direetion der geehrten Internationalen Electrieitäts-Gesellschaft 
in Wien hatte die Freundlichkeit, uns zum Besuche ihrer in der Engerth- 
straße gelegenen Centralstation zu laden. 

Nachdem es nicht möglich ist, eine größere Zahl von Vereins- 
mitgliedern gleichzeitig durch die Räume dieses Etablissements zu ge- 
leiten, #0 wurden für die Exenrsion drei Tage, uni zwar der 4., 6. und 
#. Mai |]. J. vereinbart, uud werden die Herren, deren Namen den 
Anfangebuchstaben A bis inel, H tragen, für dem 4. Mai, jene von J bis 
incl, @ flir den 6. Mai und von R bis Z für dem &, Mai, 5 Ihr Nach- 
wittags hiermit eingelnden. 

Die Zufahrt zur Centralstation per Tramway erfolgt durch die 
Kronprinz Rudolfatrabe (Schwimmschul-Allee) bis zur Endstation der 
Pferdebahn. Versammlungsort: Hanptportal der Centralstation (präcise 
5 Uhr Nachmittags.) 

Wien, am 24. April 1891. 


Der Obmann des Exenrsions-Comitde: 
Franz Berger. 


Z. 685 ex 1891, 
Tagesordnung 
der 7. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891/92. 
Samstag, den 2. Mai 1891. 


1. Verificirung des Protokolles der Geschäftsversammlung 
vom 25. April 1. J. 

2. Geschäftsbericht. 

3. Mittheilungen des Vorsitzenden. 

4. Walıl von Delegirten für den III, Österr. Ingenienr- und 
Architekten-Tag. 

5. Bericht des Brückenmaterial-Comitöa *) [Referent: Herr 
k. k. Hofrath Friedrich Bischoff], 

6. Bericht des Eisenbahn-Öberbaucomitss **) [Referent : Herr 
k. k. Hofrath Friedrich Bischoff]. 

7. Bericht des Comitis, betreffend die Sicherheit und 
Wohlfahrt der Arbeiter des Bangewerbes **) [Referent : Herr k. k. 
Baurath Franz Böck). 

8. Bericht der Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn- 
Ingenieure, betreffend die Wasserstraßenfrage**) [Referent : 
Herr k. k. Regierungsrath Ritter v, Schoen]. 

9. Demonstration (an einem Hausthor) des vom Herrn 
Gustav Peitzinger erfundenen und von diesem und Herrm 
Franz Bodnar constrnirten „Cerberus-Schlosses“, 


Zur Ausstellung gelangen durch die Maschinen. und Metallwaaren- 
fabrik G. Bernhardt's Söhne Banbeschläge ans Dannbia-Metall. 


3. Verzeichnis 


der für das zu erriehtende Schmidt-Denkmal gewidmeten Beträge: 
Ouiden 


72. —— Fürst Johann von und zu Lichtenstein 
73, Magalet Clusse. Ober-Iuspeetor der österr.-ungar. Staat 
eisenbahn — .. 


-Gesellschaft i. P her . 10,— 
74. Frank Ferdinand, Batinspector i ähring = 5 
75. Bündsdorf Josef . 


76. Neumann Gustar, Ritter v. .. 
77. Pichler Franz 
*) Liegt im Vereins-Secretarinte zur Einsichtnahme anf, 


**, Exemplare dieses Berichten — in unserem Seeretariate 
zur Verfiigung der Herren Verei 


Ta 


79. 
Bu. 
sl, 
BR 
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= 
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Wien, den 27. April 1891. 
Das Schmidt-Denkmal-Comitt: 
Der Obmann: 


Franz Bergerm. p_ 
k. k. Oberbanrath, Stadı 


Gulden 

üW, 
K. n. k. Hof-Eiseneonstructions- Werkstätte und — 
bananstalt Ig. Grid! in Wien . * , 1 
Falkenstein A, Deeorationsmaler in Wien Nor Al. 
Mahler J,k. u, k. Hofschieferdecker in Wien . * 
Freissler Anton, Fabriksbesitzer in Wien. . 0 
Fähndrielh Gustav Wilhelm, Dircctor * Grsanstalt im 
Gandenzdort —F 6. ⸗ 

. Leyser Eduard, Ingenjenr mn Win > 2 een 10.— 

. Rotter Kıduard, Central-Iuspeetor und Maschinen. Director- 
stellvertreter der Kaiser Ferdinands-Nordbahn in Wien . 10— 
Morgenstern Alfred, bei, ant. Civilarchitekt in Wien „ 10. 
Die Di -Gesellschaft . 500.— 

‚ Hnss Ludwig, Ober- Inspector der k. k, "Isterr. Stanta- 
balınen in Mödlin 10,— 

. Kaiser Eduard, E k, Oberbaurath, Tandiage-Abgeordaeter 
in Wien . . a 100,— 
Wiener Baugesellschaft in Wien . 00. 

, Gruber Franz, Ritter v., k. k. Hofrath, 0. 8. Professor 
Wi on Er nn 10.— 

. Die Beamten des technischen Departements’ der k. k 
Statthalterei in Wien 150. 

. Petachacher Ladıig, Ober- ‚Ingenieur der k. i. üsterr. 
Staatsbahnen in Wie, « — — b.— 
Dunz Johann, — in Döbling . 20- 

. Dörfel Zen k. k. Banrath, bi aut, Oiri-ingenient in 
WER 2 2 2000» er . 60.- 

F Panlick, k k. Hoftischler in Wien . . +. 100,— 

» Sehandl Es —— der Ent gen österr. - Bangesell- 
schaft in Wien . = 2, 
Sassi Eugen, Dr., sammt Frau. . 25. ⸗ 

. Tiroler Glasmalerei und Kathedral- Glashütte in Innsbruck 80. 

. Thienemann Otto, k. k. Baurath, Architekt in Wien . 10,— 

. Hiadisch Clemens, Baumeister in Mähr.-Ostran . : 2 

. Engelmann Franz, Zimmermeister in Briun. . . 10.— 
Hasenauer Carl Freiherr v., k. k. Oberbaurath, Hofarebi- 
tekt und Professor in Wien 60. ⸗ 
Hauser Alois, k. k. Baarath, Architekt und x "X Pro- 

. fessor in Wien . 50. 
Kenner Fried. Dr, kuk Dirsetor der Münzen., Me- 
daillen- und Antiken-Sammlungen des Allerh. — 

‚in Wien 10.— 

. Berger Johann, Ingenieur und Baunnternehmer in Wien 100. 

- Jelinek, k. u. k. Conaul in Sulina (Lei 10). 2... 4.883 
Union- isch Wien 300. 
—* Frauz, k. „x, Bauralk und Bandirector de \ Union- er 

N — Heinrich v., Geh. Banrath in Wien . 20, — 
Thary Max, techn. und commerz. Direetor der Perimmer 

. Coment-Aectien-Gesellschaft in Wien . . 1. 

. Bömches Fried, ge a. D. in Wien. 10.— 
Ziffer Emanuel, beh. aut. Ar Ingenieur, Eisenbahn- 

. Director in Wien . » » 20 een 0. .+ 80.— 

5 Liehtblau Heinrich, Ober-Ingenieur in Wien . . . . 5.— 

. Czepelka Anton, Ingenieur in Wien. . 2 0 0. 5, 

‚ Sturm Franz, n. b. den Ingemient in Wien . 2. ⸗ 
Thalwitzer Carl, techn. nr ü -Unters.- 

. und Versicherun; lschaft in Wien. . 10,— 

. Liehtenstadt Johann, Redastenr der „Presse* "in Wien 5 

, a en rg k. k. Banrath, Stadtbaumeister in Wien 10. 

Dr. Ferdinand Dulänszky, Bischof von 
Fünfkirchen - 100,— 

. Beeberg Friedrich, Öber-Inspeetor der österr. Locnleisen- 
babın-Gesellschaft in Wien. . 10,— 

. Pischof Alfred Ritter kn. beh. aut. Bau-Ingenieur und 
Bauunternehmer in Wien » » » - » 2 2 a0 20 0. 10.— 

. Grund Julius, ae der Stdbahn in Wien . . +: Be 

Summe. 41.45 
Hierzu Verzeichnis I und II. . 5795.01 
Summe .„ 9406.84 
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Bericht 


über die 6. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891/92, 
Samstag, den 25. April 1891. 


Vorsitzender: Vereinsrorsteher k, k. Oberbanratl Franz Berger. 

Anwesend : 190 Mitglieder. 

Schriftführer: Herr Seeretäir L. Gassebner. 

1. Der Herr Vereinsvorsteher erüffnet um 7 Uhr die Sitzung und 
eonstatirt die Beschlussfähigkeit derselben als Geschäftsrersammlung- 

2, Das Protokoll der letzten Geschäftsrersammlang vom 18, April 
1. I. wird verlesen, genehmigt umd gefertigt ; seitens des Plenums durch 
die Herren Direetoren: Rudolf R. v. Guneseh und Emamnel Ziffer. 

3. Der Geschäftsbericht für die Zeit vom 19 bis 25. April 1. J. 
gelangt zur Verlesung (Beilage A). 

4. Gibt der Vorsitzende die Tagesordnung der nüchstwüchent- 
lichen Vereinsversammlungen bekannt, und bringt in Erinnerung, daß 
Samstag den 2. Mai 1. J. die laufende Vortrags-Session geschlossen 
werden wird. 

5. Ertheilt derselbe Herrn kais, Rath Oscar Kramer das Wort, 
welcher die nachstehende Erlänterung zu den von ihm ausgestellten 
Photochromien gibt. 

„Die hente von mir m tellten Bilder baben zu #0 viel Ver- 
wechslungen und irrigen Combinationen Veraulassung gegeben, daß ich 
mir erlauben muss, in Kurzem dazu eine Frläuterung zu geben. Vor 
etlichen Wochen durchlief alle Zeitungen der Welt eine Notiz, daß 
Professor Lippmann in Paris die Photographie in natürlichen Farben 
erfunden habe, was begreiflicherweise gruße Sensation berrorrief. Es 
stelle sich unn herans, daß es dem Genannten allerdings gelungen ist, 
nach einem eigenthümlichen Verfahren auf einem kleinen Glasplättchen 
von eiren Aem Länge und 2cm Breite das Farbenspectram zu photo- 
graphiren nnd zu fixiren. Man muss aber die Augen austrengen und 
sehr helles Licht haben, wenn man die einzelnen Farbentlne erkennen 
will. Dies ist bisher, wie os scheint, das ganze Resultat der Erfudung. 
Zweifelsohne ist sie von Bedentung für die Wissenschaft, für die - 
tische Photographie nber bis jetzt noch ohne allen Werth, und ist es 
nach Aussprüchen von Fachgelehrten und Farhphotographen auch noch 
sehr zweifelhaft, ob es nach dieser Methode des Prof. Lippmann je ge- 
lingen wird, das große Problem, beliebige Objecte, Personen u. ägl. m. 
in natfirlichen Farben zu pbotographiren, zu lösen. 

Mit dieser Erfindung nun hat die Produetion der ansgestellten 
farbigen Photographien nichta ein. Vor circa 30 Jahren wurde er- 
kaunt, daß Asphalt liehtempfindlich sei, und der verstorbene Regierungs- 
rath Anton Martin. Bibliothekar des Wiener Polytechnicums, der Nestor 
der österreichischen Photographie und viele Jahre Präsident der photo- 
graphischen Gesullschaft in Wien, sowie ein paar tächtige Dilettanten 
erzielten «damals sehr hübsche Resultate mit Asphalt, Ja ich erinnere 
mich deutlich, daß Martin häufig erwähnte, dad das Asphalt noch eine 
wichtige Rolle in der Photographie spielen werde. gerieth das 
Asphaltverfahren fast gane in Ve enheit nnd erst nach Decemnien 
wurde es von der Weltärma Oreli Fitssli & Co. in Zürich in größerem 
Maößstabe aufgegriffen. Dieselbe gründete vor zwei Jahren eine Actien- 
gesellschaft, „Photochrom* genannt, welche bereits eine große Zahl 
photographischer Negative nach der Natur in der Schweiz, Italien ete. 
anfsehmen ließ, Der Vicedirector der k. u. k. Stantsdruckerei, Re- 
xierungsrath Volkmer und der Inapeetor Fritz derselben besuchten 
vor eiren 1%; Jahren auf ihrer Studienreise anf Stantskosten dns Eta- 
blissement „Photochrom* und aequirirten von dieser das Austibun; der 
patentirten Methode, und verpflichteten sich aber dabei zur Geheimhaltung 
der Details, Im Wesentlichen besteht die Methode darin, daß eine anf dem 
Steine befindliche liehtempfindliche Asphaltachicht unter dem pbotographi- 
schon, von der Glasplatte een Negntire der Lichtwirkung tzt 
und dns Bild direct am Steine entwickelt wird, wodurch das Druckbitd dann 
den Charakter einer Lichtdruckplatte erhält. Zur Erzielung der präch- 
tigen, sehr gelungenen Resultate, wie die ausgestellten Bilder zeigen, 
sollen nur wenige Steine, man sagt 3 bis 5, mit den Hanptfarben noth- 
wendig sein nnd erregen die Brillanz der Farben, sowie die Zartheit in 
den Mitteltönen selbat bei strengen Fachlenten einstimmiges Lob. Die 
Anstalt „Photuchrom“ beabsichtigt bewer in Oberbayern und im nächsten 
Jahre in unseren herrlichen Alpenländern Aufnahmen machen zu lamen, 
Es unterliegt wohl keinem Zweifel, daß bei immer größerer Verbreitung 
der Photochromien das Publienm mehr nach farbigen Naturanfnalmen 
als nach gewöhnlichen schwarzen Photographien fragen und diese damit 
verdrängen wird.* 

6. Lndet der Vorsitzende die Herren Vereinsmitglieder zum Be- 
such dor Centralstation der Internationalen Eleetricitäts-Gesellachaft ein. 
(Siehe Cirenlare XI. 91.) 

7. Erüffset derselbe nuter dem Beifall der Versammlung, dab der 
Verwaltangsrath den Beschluss gefasst bat, ala Beitrag zu den Kosten 
Tür das zu errichtende Hansen-Grabdenkmal dem Betrag von 
%. W. 1.500 zu spenden. Der Vorsitzende kufipft hieran die Bemer- 
kung, dab sich der Verwaltungsrath selbstrerständlich vorbehält, bei 
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der nlchsten Generalversammlung die nachträgliche Genehmigung für 
diese Widmung einzuholen. Ferner gibt derselbe bekannt, dat 

8, die baterr. Gesellschaft für Gesundheitspllege an uns eine Ein- 
ladung zur Theilnahme an ihrer am 28. ]. M. stattfindenden Jahres- 
versammlung gerichtet hat. 

®. Schreitet der Vorsitzende zur Wahl von rier Mitgliedern in 
das Redactions-Comit6, (Hievon eine Ersatzwahl mit einjäbriger Fune- 
tionsdauer fir Herm Professor R. v. Rziha, welcher seinen Austritt 
ans dem Uomits angemeldet hat.) 

Es wird beschlossen, dasjenige der gewählten vier Mitglieder 
als mit einjähriger Functionsdaner gewählt anzusehen, welches die 
geringste Stimmenzahl auf sich rereinigt. 

Herr x. k. Regierungsratli Prof. Radinger meldet sich zum 
Worte und gibt die Erklärung ab, eine etwa auf ihn fallende Wahl 
wegen Veberhäufung mit Berufsgeschäften nicht annehmen zu können- 

Das vom Burean durchgeführte Serutinium ergab folgendes Resultat: 

Von 145 giltigen Stimmen erhielten die Herren: 

Johann Buberl, Oberingenieur der Oesterr. Nordwestbahe, 125 Stimmen, 


Hermann Helmer, Architekt. . - - » 20.0... 108 5. 
Franz R. v. Gruber, k, k. Hofrath. . .. 2... . . 108 
Gnstav Witz, Director der Maschinenfabrik Josef Baschlö 


& Cs. une ii m 

Die nächstmeisten Stimmen erhielten die Herren: Architekt Julius 
Koch (63), k.k. Bauratb Fr. R, vr. Stach (39), Ingenieur Josef 
Cecerle (34). Es erscheinen somit die eratgrenannten drei Herren mit drei- 
jähriger, Herr Director Witz mit einjähriger Fanetionsdauer gewählt. 

10. Der Vorsitzende ladet nun Herrn k. k. Ingenieur Franz Ritter 
r. Krenn ein, den Bericht des Comit6s für die Stellung der 
Techniker zu erstatten. 

Referent Herr k. k. Ingenieur Ritter v. Krenn: 

Geoehrte Herren! 

In der Geschäftsversammlung vom 14. December 1888 haben Sie 
ein Comitt für Stellung der Techniker gewählt und in danselbe mach- 
benannte Herren berufen; Hermann Beraneck, Heiz- und Ventilations- 
Inspector der Stadt Wien; Johann Buberl, Ober-Ingenieur der sterr. 
Nordwestbahn ; Ernst Gnertner, Ingenieur; Rudolf Ritter v. Grim- 
burg, k. k. Hofrath nnd emeritirter Professor der k. k. technischen 
Hochschule in Wien, Baudirector der priv. österr.-ungar, Staatseisenbahn- 
Gesellschaft ; Dpl. Ingenieur Franz Kapaun, Ingenienr des Wiener 
Stadtbaunmtes; Franz Ritter v. Krenn, Ingenieur der k. k. niederästerr. 
Staathalterei; Franz Ritter v. Neumann, k. k. Baurath Architekt; 
Alfred Ritter v. Pischof, beh. aut. Bau-Ingenienr und Bauunternehmer; 
Johann Podhagsky, Edler v. Kaschauberg, beh. aut. Civil-Ingenicur; 
Carl Prenninger, k. k. Oberbauratb, Baudirector der priv, Südbahn- 
Gesellschaft; Jobann Radinger, k. k. Regierungsrath, o. &. Professor 
an der k. k techn. Hochschule in Wien; Theodor Reuter, beh, aut. 
Architekt ; Johann Georg R. v. Schön, k. k. Regierungsrath, o. 6. Professor 
an der k. k. techn. Hochschule in Wien; Dr. Wilhelm Tiuter, o. Ö. 
Professor an der k. k. techn. Hochschule in Wien und Indwig Wächt- 
ler, k. k. Baurath, Architekt. 

Ferner hat über Ersuchen des Comitis, Herm Alexander Stig- 
ler, Ingenieur, als Mitglied an den Arbeiten des Comitda theilgenommen, 
während Professor Dr. Tinter, sich durch einen Trauerfall in seiner 
Familie, zu unserem großen Leidwesen veranlasst sab, aus demselben 
auszuscheiden. Das Comitö wählte zum Obmaune Herm Oberbaurath 
Prenninger, zum Obmann - Stellvertreter Herru Regierungsrath 
Radinger, zum Schriftführer Herrn k. k. Ingenienr R. v. Krenn. 

Bis heute hat das Comit£ in 18 Sitzungen über die Frage der 
Stellung der Techniker berathen, und ist das Ergebnis dieser Berathungen, 
ahgeschen von kleinen Zwischenvorlagen, in dem vorliegenden Berichte 
entlialten, 

Bevor dieser Bericht zur Besprechung gelangt, mus jedoch noch 
erwähnt werden, daß das Comi& bei Berathung der Frage über die Zu- 
lässigkeit einer Abinderung der Prüfungsordoung für die strengen 
Prüfungen an der technischen Hochschule mit Rücksicht darauf, dad 
unserem Comit6, nur je ein Professor der Ingenienr- und der Maschinen- 
bau-Fachschule angehören, und dab es zweckmäßig erschien, auch die 
Ansicht won Professoren der Hochban- und der chemisch-technischen 
Fachschule über diesen Gegenstand zu hören, an die Herren Architekt Karl 
König und Dr. Johann Oser die Bitte richtete, einer Sitzung des Uomitds 
anzuwohnen. Beide Herren, denen wir hiefür zum aufrichtigsten Danke ver- 
pflichtet sind, entsprachen dieser Bitte und kann festgestellt werden, dat 
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diese Herren — welche jedoch ausdrücklich betonten, daß sie nur ihre 
persönliche Meinung zum Ausdrucke brachten und einem Gutachten des 
Professoren-Collegiums in keiner Weise vorgreifen wollten — erklärten, 
daß sie grundsätzlich gegen die Vorschläge des Comitös, betreiis Ab- 
änderung der erwähnten Prüfungsordnung keine Einwendung zu erheben 
hätten. 

Indem ich nun zur Erstattung des eigentlichen Berichten über- 
gehe, kann ich nicht umbin, die Hoffuung auszusprechen, es möge uns 
gelungen sein, in dem vorliegenden Berichte und den gestellten Anträgen 
der Ansicht der Gesammtheit unserer Mitglieder entsprochen zu haben, da 
nur dann ein Erfolg der Bestrebungen unseres Vereines zu erwarten ist. 
Der Wille hiezu hat uns sicherlich nicht gefehlt.“ 

Der Vorsitzende befragt hierauf die Versammlang, ob sie die 
Verlesung des Berichtes wünscht. 

Dieselbe wird abgelehnt, 

(Der Bericht des Comit&s ist dieser Nummer beigelegt). 

Referent: 

„Ich will mich nar auf die Bemerkung beschränken, daß sich die 
ganze Vorlage in eine Einleitung, in drei Anträge und in eine Schluss- 
bemerkung gliedert. Die Einleitung ist von geringem Belang und iat 
eigentlich mehr für die anderhalb unseres Vereinen stehenden Leser 
dieses Berichtes bestimmt. 

Was die einzelnen Anträge betrifft, so glaubt Ihr Comité, das 
es wünschenswerth wäre, wenn alle drei Anträge, obwohl sie nicht in 
einem festen Zusammenhange mit einander stehen, demusch als ein 
gemeinsames Ganzes betrachtet würden, und ich kann nur die Bitte an 
Sie riehten, alle drei Anträge, sowie sie vorliegen, anzunehmen. 

Wenn Sie vielleicht mit diesem oder jenem Punkte nicht vollatändig 
einverstanden, und wenn die Anträge vielleicht auch verbesserungs- 
fübig sind, so bitte ich doch denselben, so wie sie sind, Ihre Zu- 
stimmung zu geben und zu bedenken, dab das Bessere sehr oft der 
Feind des Guten ist. Durch die Annahme der vorliegenden Auträge 
werden Sie sicherlich die Stellung der Techniker verbessern.* 

Es erhält hierauf das Wort 

Herr k. k. Regierungsrath Morawitz: 

„Hochgechrte Herren! Wenn der Ingenieur eine Brücke, der Archi- 
tekt ein Gebäude plant, #0 bringen sie dem in ihrem Geiste coneipirten 
Gedanken zu Papier und die Aufrisse gehen dann von einer das Terrain- 
Niveau darstellenden Linie aus, unter welcher das noch ungewisse Fun- 
dament mit punktirten Linien angedentet ist. Sollen aber diese Entwürfe 
verwirklicht werden, so wird der Ingenieur, der Architekt das Terrain 
auf das Sorgfältigste untersuchen und das Fundament auf das Verliss- 
liehste construiren, Dann erst ist der Plan zur Ausführung reif, 

Der uns bente beschäftigende Bericht zeigt uns einen Anfriss mit 
nur punktirten Fundamentlinien, u. zw. durch die Andentung, „dab das 
Comitt vor Allem in Erwägung zog, ob nieht die Ablinderung des Bil- 
dungsganges der Ingenieure und Architekten der Hebung Ihrer Stellung 
förderlich sein könnte, daß es aber nicht in der Lage sei, in der Mittel- 
schulfrage einen Antrag zu stellen“. Es fehlt also für die hente zu 
fassenden Beschlüsse, welche ja ausgeführt werden sollen, der Grundbau, 
der aber nach allen Regeln der Baukunst vorerst in sicherer Weise zu 
legen Ist. 

Non aber ist eine für alle Berufäclassen — miigen ale aus der 
Universität, der technischen Hochschule, oder einer gleichstehenden 
Akademie hervorgehen — gemeinsame Vorbildung doch unzweifel. 
haft das wichtigste und sicherste Fundament für die Gleichstellung 
dieser Berufsclassen selbst. Fehlt einerseits dem Gegner der immer auf- 
tauchende Hinweis anf eine ungleiche Grundlage, #0 bietet andererseits 
dem Vertheidiger eins gleiche Vorbildung, die mächtigste Walfe zur 
Bekämpfung der Vorartheile und der Gegenbestrebnngen. 

Es ist dies nicht meine Deberzeugung allein. Es war dies auch 
die UVeberzengung Ihres früheren Comitds für Stellung der Techniker, 
von welchem etwa drei Viertel dem jetzigen Comits angehören und 
welches Ihnen durch meine Wenigkeit vor zwei Jahren an dieser Stelle 
eine diesbezügliche Resolution vorschlng, die allerdings im Plenum nicht 
zur Verhandlung kam, die aber beute wieder aufsunehmen, ich im Inter- 
esse der Sache als meine Pflicht erachte, 

Aber auch der I, Österreichische Ingenicur- und Architektentag, 
welcher allen Theilncehmern in erhebender Erinnerung verbleiben wird, 
der Tag, an weichem 15 Fachvereine der diesseitigen Hälfte der Monar- 
chie nnd 586 ihrer Mitglieder theilmahmen, hat nach eingehendaten, 
schier stantemäanischen Berathungen fast einmüthig die Nothwendig- 
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keit eines gemeinsamen Bildangsgrades der sich zum Besuche der Univer- 
sität und der technischen Hochschule vorbereitenden Jugend anerkannt. 
Der Tag selbst, sowie seine aus 50 Mitgliedern bestehende Diele» 
girtenconferenz haben deshalb auch die Frage der gemeinsamen Vor- 
bildung als den ersten grundlegenden Verkandlungsgegenstand aufge- 
stellt und festgehalten. Von den 16 Reduern des Tages, darunter 
herrorragende Münner des Schulfaches, des öffentlichen Lebens uni der 
Praxis, haben alle „pro“ und keiner „contra* der vorweg dringenden 
Nothwendigkeit einer gemeinsamen Vorbildung gesprochen. Nur darin 
gingen die Ansichten auseinander, ob die künftige Mittelschule auf dem 
Gymnasium oder der Realschule aufzubauen sei, Nichtsiestoweniger bekam 
der Hauptgedanke seinen präcisen Ausdruck in richtiger Erkenntnis der 
Opportunität, keine einseitigen Detailvorschlige zu erstatten. 

Ein Oleiches war in Ihrem früheren Comit# der Fall, und ich er- 
laube mir, um Sie nicht mit Details zu ermüden, auf den am 4. Mai 1884 
bier vorgetragenen Bericht desselben, welcher in unserer Wochenschrift 
vom 10, Mai 1889 wiedergegeben wurde, zu verweisen. 

Der Kampf also „hie Gymnasium, hie Realschule‘ — wahrscheinlich 
»uch die Ursache der von mir fräber angedenteten und punktirten Linie 
in dem Entwarfe des Comitia — der Kampf um das „Wie*, darf den 
Gegenstand selbst nicht von der Tagesordnung absetzen; er darf nicht 
Veranlassung sein, daß der Bau olıne sicheres Fundament aufgeführt 
werde, Dieser Kampf, meine Herren, wird aungekämpft werden, weil 
er ausgekümpft werden muas, schon deshalb, damit die Wahl des 
Lebensberufes nicht vom Zufalle abbänge, damit sie nicht zu frül, 
sondern zur rechten Zeit erfolgen könne, umd zwar erst je nnch der bereits 
intellectnell entwickelten Individnalität des betreffenden) Jängers der 
Wissenschaft. Durch eine gemeinsame Vorschnle würde nicht nur die Basis 
für eine solche richtige Wahl geschaffen sein, sondern auch für die dann 
unvermeidliche Gleichstellung und Gleichberechtigung aller Berufsclassen 
der Intelligenz, denn ein gleichartiger Aufbau kann nur anf gleichartiger 
Grundlage errichtet werden. 

Um num unsere wohlberechtigten Wünsche für eine solche Gleich- 
stellung auch mit der Hoffnung auf guten Erfolg anfzubauen, erlaube 
ich mır, Ihnen als Grundlage die betreffende Resolution Ihres früheren 
Comitts fir Stellung der Techniker zur Annahme zu empfehlen. 

Dieselbe lautet: 

‚Um dem im Dienste der modernen Cirilisation 
in der vordersten Reihe wirkenden technischen 
Stande jene Stellung im Amte und in der Gesell. 
schaftzugewähren, welche seinen, die Machtfragen 
des Staates, wie die Culturfragen der Allgemein 
heit gleich hervorragend föürdernden Leistungen 
entspricht — um sein weiteres Streben hiefär nicht 
erlahmen zu lassen — um ein Gleichgewicht in der 
staatlichen und socialen Stellung sämmtlicher 
gleich (bedeutsamer Berufsclassen herbeizuführen, 
mögen dieselben aus der Universität oder der tech. 
nischen Hochschule und den diesen gleichstehenden 
Akademien hervorgehen — erkennt der Öster- 
reiehische Ingenieur und Architekten-Verein al® 
erstesMitteldieErzielung einerVorbildung, welch 
Türalle Facherziehungen dieselbe sein müsse 

Für diese gleichmäßige Vorbildung soll eine 
allen Berufscelassen gemeinsame Aittelschule 
dienen, welche derart organisirt sein müsste, dass 
sie dem durch die daselbst gewonnene Vorbildung 
schon gereiften und über seine Thätigkeit unter 
richteten Candidaten die freie Wahl des Lebens 
bernfes gewährt undihn gentigend vorbereiternnd 
rollberechtiget, nach deren Abaolvirung unmittel- 
barentwederimeine derFaenltätenderliniversität, 
oderindietechnischeHochschnleund dieihrgleich 
gestellten Akademien, einzutreten.“ 

Wenn ich nun der Meinung bin, daß durch eine »olchergestalt 
geschaffene gleiche Vorbildung die mehrberegte Gleichstellung sich von 
selbst herausbilden würde, #» kann ich doch nicht anders, als der Forde- 
rang nach Regelung und nach gesetzlichem Schutz der Standesbezeich- 
nung nur mit vollem Herzen und umsomehr beizupflichten, als Ihr 
früäheres Comitö Ihnen nach dieser Richtung bin gleichen Vorschlag 
erstatsete, Ich kann jedoch nicht umhin, hervorzuheben, dab der heute 
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vorliegende, mehr im Detail ausgeführte Vorschlag eine Licke lusst, 
wie es später mit der gleichnamigen Bezeichnung der Techniker in den 
verschiedenen Anstellungen gehalten werden wird. Der Bericht schlägt 
diesfalls nur ein Provisorium vor. Allein ich begnüge mich mit der 
wiederholten Constatirung, daß eine Regelung und ein gesetzlicher 
Schutz hinsichtlich der Führung des Titels „Ingenieur“, „Achitekt“ 
unerlässlich sei. 

Der Bericht geht aber noch weiter. Er schlägt auderdem für 
jene Techniker, welche die strengen Prüfungen ablegen, auch noch die 
Verleihung des Doetortitels vor. Also graduirte Techniker erster und 
zweiter Clnsse. Wohl besteht bereits die 1. Kategorie, die der „diplomirten 
Techniker.“ Alle Achtung von ihnen und der Summe ihres Wissens, das 
sie erwerben missen, Ihre Zahl jedoch ist eine verschwindend geringe. 
Im Durchschnitte haben bisber nur 1—2 Hörer der technischen Hoch- 
schulen Cisleithaniens jährlich das Diplom erworben. Es soll dies durch 
eine Aenderung der Prifungsordaung für die strengen Prüfungen eine 
Verbesserung erfahren ; könnte diess Abänderung nicht vielleicht besser 
dahin erfolgen, dad blos entsprechend strenge Stantsprüfungen abzulegen 
wären, nach welchen Jen als befühigt Hervorgehenden die gesetzlich 
geschützte Standesbezeichnung verlieben werde und das Weitere entfalle? 

Beim II. österr. Ingenieur- und Architekten-Tage gingen die An- 
sichten über diesen (Gegenstand auseinander; für die Verleihung des 
Dostorstitels aber ist damals nur der polytechnische Club in Graz ein- 
getreten. Auch die Studirenden an den technischen Hochschulen haben sich 
im Vorjahre blos für den in würdiger und feierlicher Weise zu ver- 
leibenden akademischen Grad „Ingenieur“, „Architekt" ausgesprochen. 
Wie steht es aber mit den Promovirungen an der Universität? Im Durch- 
schnitte der letzten Jahre ist von den an der Wiener Universität 
inseribirten Rechtshörern — und im vorliegenden Vergleichsfalle kann 
es sich nur um diese handeln — mur etwa der 10. Theil promevirt 
worden — und es kömmt dies daber, dad die meisten Bechtshürer den 
Zeit- und Kostennufwand für die Ablegung der Rigorosen scheuen, da 
hierzulande der Doetorgrad nur von jenen erlangt werden muss, 
welche Adrocaten werden wollen, während für den Staats- und sonstigen 
öffentlichen Dienst unr der Nachweis abgelegter Staatsprüfungen ge- 
fordert wird, 

Man sollte doch glauben, daß wenigstens die simmtlichen Auge- 
stellten der Justirbehörden den Doctorgrad besitzen müssten. Wie ist es 
aber in der That? Im Jahre 1889 — das Verhältnis wird heute kein 
wesentlich anderes sein — waren im k. k. Justizministeriam von 27 Mit- 
gliedern 6 Doctoren und 21 Nichdostoren, im k. k, Reichagerichte von 
20 Mitgliedern 14 Doctoren und 6 Nichtdoctoren, im k, k, obersten 
Gerichts- und Unssationshof von 46 Mitgliedern 13 Doctoren und 33 Nicht- 
doctoren, im k. k. Verwaltungs-Geriehtshof von 12 Mitgliedern 5 Doetoren 
an 7 Nichtdocteren, 

sonach von 106 Mitgliedern 38 Doctoren und 67 Nichtdoetoren 
oder rund ein Drittel Doetoren und zwei Drittel Nichtdoctoren, 

ferner im k. k. Oberlandengerichte für Ober- und Niederösterreich 
im Präsidium und an Öberlandesgerichtaräthen von zusammen 25 Mit- 
gliedern 9 Doetoren und 16 Nichtdoctoren, im k. k. Landesgerichte Wien, 
im Präsidium an Landesgerichtsrätben von zusammen #4 Mitgliedern 
11 Doetoren umd 43 Nichtdoetoren, im k. x. Handelsgerichte Wien 
ebenso von zusammen 16 Mitgliedern 6 Doctoren und 10 Nichtdoctoren; 
also ebenfalls die Doctoren in großer Minorität und schlietilich 
von den 917 k. k. Bezirksrichtern Cisleithaniens 118 Doctoren und 
799 Nichtdoctoren, also rund ein Siebentel Doctoren und zwei Siebentel 
Nichtdoctoren. 

Ich glaube, diese Ziffern sprechen deutlicher und lauter ala Worte, 

Soll ich moch andererseits anführen, das der Prüsident der fran- 
züsischen Republik, Mousienr Carnot, ihr Kriegsminister und vor- 
maliger Ministerpräsident, Monsiear Freycinet, Ingenienre sind; soll 
ich auf die Stellung der Techniker in Frankreich überhaupt verweisen. 
Ich will dies nur mit dem Hinweise streifen, daß das Lyeeum, eine Vor- 
bereitungsschule für alle betreffenden Berufsclassen Frankreichs wohl 
das Meiste zur Gleichstellung der dortigen Techniker beigetragen hat. 
In unserem kühn fortschreitenden Nachbarlande Ungarn ist, ich glaube 
nicht zu irren, selbst die Austibung der Advocatie nieht an den Doetor- 
grad gebunden und gewährt derselbe überhaupt kein Vorrecht. In 
Deutschland genießt der Doctortitel nur eine Bevorzugung für die aka- 
demische Laufbahn, getreu der eigentlichen Bedeutung des Wortes 
„Doctor“ als „Lehrer“. In Frankreich und England kennt man in der 
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Es geht ein Zug, ein rehementer Zug von Socialismus darch die 
Welt. Ein Nähertreten, ein Ausgleichen aller Stände bahut sich dem 
Weg. Nicht aber eine äußere Bezeichnung — die Nivellirung des 
Bildungsgrades gilt allgemein als das beste Mittel hiefür, Und wir 
Techniker, gewiss mit allem Recht die Onlturträger der Neuzeit genannt, 
wir sollen jetzt für die Erwerbuug eines aus dem XII Jahrhundert 
stammenden Titels eintreten? Nein! Nicht dieses soll für uns reden, 
die modernen Werke der Techniker sind besseres Panier, 

Und noch Eines zum Schluss. „Zu Viel wollen ist schlimmer, als 
zu Wenig wollen“, sagt ein altes Wahrwort, und schon der berähmte 
athenische Gesetzgeber 3olom sagte: „Nimmer zu schr.* Für unsere 
auf Gleichstellung hinzielenlen Beschlüsse in's Praktische übersetzt, 
heißt dies: Stimmen Sie, meine Herren, für die gemeinsame 
Vorbildung, als Grundlage und für Regelung und gesetz- 
lieben Schutz der Standesbezeichnung, ala Aufbau. Ein 
weiteren Verlangen könnte das Erreichbare gefährden.* 

Referent: 

„Meine Herren! Ich glaube, auf einen Punkt, den der Herr Vor- 
reiner betonte, sofort eingehen zu sollen, Es betrifft dies nämlich die 
Feststellung der Vorbildang des Technikers. Diese Frage ist in dem An- 
trage, den das Comit& dermalen gestellt, nicht enthalten, und es wird 
behanptet, daß dies ein Fehler sei. Meine Herren! Ich kann sagen, seit 
Desennien schon debattirt der Oesterreichische Ingenieur- und Architekten- 
verein und das Comitt desselben über die Frage der Mittelschulen. 
Ueber diese Frage ist schen sehr viel geschrieben worden und ich als 
Mitglied des Subeomitd, welches mit der Aufgabe betraut war, eine 
Zasammenstellung der früher über diesen Gegenstand geführten Verhand- 
langen anzufertigen, habe alles Bezügliche durchgelesen. Wir sind auf 
Grund des Studiams der Mittelschulfrage zu dem Schlusse gekommen, dass 
wir dermalen nicht in der Lage sind, einen Antrag zu stellen. Wir 
glaubten nämlich in dieser Frage nur dann einen Antrag stellen zu sollen, 
wenn die Aussicht vorbanden wäre, daß derselbe einstimmig angenom- 
nen werde, 

Gerade in der Mittelschulfrage sind aber zwei, vielleicht sogar 
drei Lager zu unterscheiden. Die eine Partel will nichts von einer ge- 
meinsamen Mittelschule wissen und die Schaffung einer solchen im Be- 
darfsfalle der Regierung überlassen ; eine zweite Partei sagt, das 
Gymnasium sei bereits eine gemeinsame Mittelschule, es bedarf nur einer 
Ausgestaltung, um auch uns zu genligen, endlich ein dritter Theil hält 
die Realschule für vollkommen entsprechend. Diese Partei beruft sich 
daranf, dass aus der Realschule jene Ingenieure hervorgegangen sind, 
die unseren Ruf begründet haben, und daher alle Ursache vorhanden 
sei, diese Schule zu erhalten. Das ist der Grund, warum das Comits zu 
dem Beschlusses gekommen ist, dermalen über die Mittelschulfrage 
keinen Antrag zu stellen.* 

Generaldirectionsrath Oelwein: 

„Meine Herren! Ich bin aus ganz anderen Motiven, als sie eben 
besprochen würden, mit dem gegenwärtigen Berichte nicht ganz einver- 
standen. Ich glaube, der Onsterr, Ingenieur- und Architektenrerein steht nicht 
allzu häufig vor einer solchen Action, wie aie gegenwärtig geplant wird, 
und er darf nicht einem Petitum, das er im Interesse der Stellung der 
Techniker in diesem Jahre stellt, in der gleichen Angelegenheit im 
nächsten Jahre ein zweites Petitum folgen Inssen, um dann etwa am 
Schlusse noch zn sagen: die weitere Fortsetzung fulgt. Er ist vielmehr 
seinen Mitgliedern gegenüber verpflichtet, in diesem Augenblicke alle 
seine erreichbaren Wünsche zu formuliren, und ich bin daun der Au- 
schaunng, dad der Verein nicht so bescheiden als möglich auftreten 
soll, damit er mindestens einen Theil seiner Wünsche erreiche. Ich frage 
mich zunächst — und diese Frage werden sich wohl sehr Viele stellen: — 
Sind in diesem Refernte alle die Wänsche und Schmerzen niedergelegt 
worden, die den Techniker drücken. Meiner Ansicht nach ist es nur der 
erste Antrag, betreffend den gesetzlichen Schutz der Standesbezeichnung, 
der einen reellen Werth hat. Alle anderen Anträge ersetzen nber bei 
weitem nicht die Wiinsche, die die Techniker zu stellen haben, und 
muss ich besonders die materiellen Interessen hervorbeben, deren gln- 
stigere Gestaltung der Ingenieur zu beanspruchen berechtigt ist. Ea ist 
vor Allem nach dieser Richtung eine Förderung nothwendig, wenn die 
Stellung des Technikers iin praktischen Leben gewinnen soll. 

Ich will, obne diesen Punkt jetzt schon weiter zu besprechen, mich 
gleich mit dem zweiten Antrage beschliftigen. Dieser betrifft den Doctor- 
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Universität verliehen wird, der beispielsweise in Ungarn ala Vorbedingung 
für die praktische Lanfbalın der Juristen bereits vollständig aufgehört 
bat und nicht einmal für die Advocatur ala obligat verlangt wird. 
Durch den letzten Erlass des üsterreichlschen Unltusministers, in dem 
erklärt wird, dab das Rigorosum des Juristen nicht mehr nla ein voll- 
giltiger Ersatz der Stantspriüfungen erkannt werden soll. ist im Wesen 
der Stantsprüfungen geradezu eine Gleichstellung der Juristen mit den 
Technikern angebahnt worden. Der Jurist muss also in der Folge auch 
die Staatsprüfungen machen, von denen er bisher dispemsirt war, wett 
er dann das Rigorosum ablegte. 

Erlangen werden Sie den Duetorstitel für den absolrirten Techniker 
nicht, weil dieser Titel einmal ein Privilegium der Universitäten ist, 
und weil die technische Hochschule, die Hochschule für Bodenenltur und die 
Bergakademien nicht bei ihrer Gründung unter die Facnltäten der Universität 
einbezogen wurden. Diese Consequenz müssen wir eben tragen Wenn, 
wie dies z.B, io Leipzig der Fall ist, die Techniken mit der Universität 
vereinigt wären, so könnten auch die Techniker ohne formelle Schwierig- 
keiten den Dactortitel erwerben, dem in Leipzig kann sowohl der 
Gymonsinst als der Healschiller diese vereinigte Hochschule besuchen. 
Wollen Sie, meine Herren, für den Techniker den Doctortitel, dann 
misen Sie Ihre Fordernueg einer Anachanung wach dahin präcisiren, 
dad Sie die Vereinigung der Technik mit der Universität verlangen. Auf 
diesem Wege könnten Sie vielleicht dem Droctortitel, aber gewiss nicht 
die Erhöhung der gesellschaftlichen Stellung der Techniker erreichen, 

Was deu Titel „iplomirter Tugenienr* anlangt, so möchte ich hier 
kurz erwähnen, daß ich unlängst mit einem diplomirten Ingenieur ge- 
sprochen babe, welcher mir sagte: „Auf meinen Titel verzichte ich nicht, 
ich tausche ihn nicht gegen den „Doetor* ein. Es gibt sehr wenige diplomirte 
Ingenieure, aber sehr viele Duetoren, und darum glaube ich, dab mein 
Titel sogar eine größere Auszeichwunge ist.“ Ich kann auch nicht zugeben, 
dab die Ingenienre gesellschaftlich höher stehen werden, wenn sie statt 
„diplomirter Ingenienr* — „Doctor“ heißen. Wenu Sie aber, meine Herren, 
mit «dem Iroctortitel mehr politische Rechte erreichen wollen, »0 werden 
Sie dieselben anch damit erreichen künnen, wenn Sie diese politischen 
Rechte für den diplomirten Ingenieur anstreben. 

Glauben Sie aber in der That, dad deshalb überhaupt mehr Tiech- 
niker die Diplomprüfung machen werden, wenn mit derselben nicht ganz 
andere Vortheile in Anssicht gestellt werden? Ich bin vollkommen über- 
zeugt, daß, selbst wenn die Erleichterungen für die Diplomsprifungen, 
welche in dieser Vorlage nugestrebt werden, bewilligt werden, und 
wenn diesen TVeehnikern nicht materiellere Vortheile gewährt werden, 
such in der Folge unr schr Wenige diese Prüfungen machen werden 
Die kleine Zahl der diplomirten Ingenieure von heute beweist mir am 
besten, wie schwierig jetzt die Prüfung ist, und nachdem Sie dieselbe 
nur in Form und nicht im Wesen erleichtern wollen, so wird sie auch 
später eine solch schwierige Prüfung bleiben, zu deren Ablegung nur 
besonders gottbegnadete Menschenkinder, Vritungs- und Stadienkönstler 
in des Wortes besten Bedentung gehören. Ich muss übrigens gestehen, 
dab die ganze Schlipfung der Diplomprüfungen meiner Anschanang 
sach eine unglückliche ist, und ich kann mir nur vorstellen, dab die 
Schoinsten, welche diese Prüfung schmfen, schließlich und endlich 
Wunderkinder erzeugen wollten. Ich erinnre mich da an das Wort 
eines Professors der Technik, welcher mir sagte: „Wir selbst sind nieht 
mehr im Stande, diese Prüfung zu bestehen.“ Jedenfalls steht diese 
Prüfung in keinem Verhältnis zu den erworbenen Vortheilen — daher 
auch die minimale Zabl der diplomirten Ingenieure, Was soll also diese 
Prüfung? Wert Sie im Stande wären, unseren diplomirten Ingenieuren 
wenigstens einen bevorzugten Anspruch auf den Staats- und Lamdes- 
dienst zu sichern, dann würde sich vielleicht #0 Mancher einer solchen 
Geistenquälerei und su abnormen plıysischen Anstrengung unterwerfen. 

Mir schweben da zanz ähnliche Einrichtungen wie in Frankreich 
und Preußen vor. In Prenden ist es dann die Kategorie der Begierungs- 
baumeister, die anf Grund einer sehr rigorosen praktischen Prütung 
diesen Titel erreichen. Dort kann kein Ingenieur, der nicht Iegierungs- 
Baumeister geworden ist, etwas werden, wenn er im Staats- ler Landes- 
dienste, ja selbst im Privandienste praktisch tlıktig ist; dort jet il aber 
auch die Anstellung im staatlichen Dienste de facto garantirt, und auch 
in den anderen technischen Diensten genießt er einen »elbstverständlichen 
Vorzug. Dies sind materielle Vortbeile, und anf solche müssen Sie los- 
arbeiten, Wollen Sie für den ganzen Stand der Ingenieure etwas erreichen, 
dann dürfen Se nicht einen nur für ein oder zwei Datzend Mitglieder 
deselben erreichbaren Titel anstreben, sondern Sie müssen für das 
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Gros unserer Staudeszenossen etwas thun, und da denke ich daum 
auch vor Allem an die gäuzliche Beseitigung der Diplomsprüfangen, 
die in keinem Stante in dieser Form und Ausdehnung besteben und ge- 
wiss als ein Uaterreichisches Unieum zu betrachten sind. 

Als Ersatz für diese theoretischeste aller Prüfungen — der 
heutige Techniker bat nach abgelegter Staatsprüfung genug Theorie im 
Kopfe — denke ich mir, ähnlich wie es in Preußen der Fall ist, dab 
dem Techniker, welcher die Staatsprüfung abgelegt hat, im Stantsdienste, 
im Landesbaudienste, bei den Stantsbahnbauten ete., Gelegenheit ge- 
boten wird, sich durch ein oder zwei Jahre eine gewisse Praxis zu er- 
werben, damit er nach Ablauf dieser Zeit eine praktische Prikfung zu 
muchen im Stande ist. Dann hat er jenen Grad von praktischem Wissen 
erworben, der ihm nach atsolvirter Technik sehr nöthig ist und welcher 
ihn zum Tragen des Ingenieurtitels berechtigt. 

Derartige Ziele sollen angestrebt werden, weil sie nach meiner 
Anschauung leicht erreicht werden künnen. Dann werden Sie auch das 
Kriterium für den Titel des Ingenieurs finden. Denn uns dem jetzigen 
Beriehte erkeunt man, wie selır man sieh Mühe gegeben hat, einen Modus 
ausfindig zu machen, nach welchem an bestimmte Personen dieser Titel 
verliehen werden soll. 

Wenn dieser Titel ein Attribut eines praktischen Ingenieurs sein 
soll, so können Sie jetzt schon denjenigen Personen, die bisher durch fünf 
Jahre im Stanta- und Landesdienste, bei bei. aut. Ingenieuren, ja selbst 
im Privatilienste protokollirter Baufirmen thätig waren, diesen Titel 
geben, denn Sie werden schon dann gewiss eine große Anzahl von zum 
Tragen des Ingenieurtitels Unberechtigter ausgeschlassen haben. 

Begnügen Sie sich daher nicht damit, sich zu trüsten, später 
noch Anderes zu erreichen. Ich bin der Ansicht, daß das, was Sie jetzt 
anstreben, so wenig ist, dad Sie damit unseren gauzen Stand nur schä- 
digen und ich fürchte, dab man sagen wind: „Den Ingenieuren muss es 
sehr gut gehen, wens sie keine anderen Wünsche haben, als die vor- 
liegenden,* 

Professor Steiner: 

Herr k.k. Professor Friedrich Steiner hält dafür, daß bei Berathung 
dieser Frage hinsichtlich des Technikers ein Analogun viel weniger in der 
juridischen, ala in der meilieinischen Faeultät zu suchen sei, Ihe Abitnrienten 
beider Fachrichtungen bedürfen eines Hechtsschutzes gegenüber nicht 
gleicehwerthig Ausgebildere und dem Puhlicum gegenüber. Dem Medi- 
einer ist dieser durch den Dortortitel, an welchem das Recht der Aus- 
übung der Praxis geknüpft unıl der seine gesellschaftliche Stellung kenn- 
zeichnet, geboten. Diesen Rechtsschutz soll der Titel „Ingenienr* jenem 
Techniker gewähren, der seine zweite Staatsprüfung abgelegt hat. Er 
stimme daber vollständig dem ersten Antrages bei. Hingegen ist er — in 
voller Vebereinstimmung mit den Beschlüssen des deutschen polytoch- 
nischen Vereines in Böhmen — nicht dafür, außerdem noch den Poctar- 
titel für die Ingenienr- und Architekturschule zu schaffen, da er ie 
Bezeichnung „Ingenieur“ an sich mit letzterem gleichwerthig halte, ja für 
seine Person sogar höher stelle. lat erst für diesen Titel gesetzlicher 
Schutz erreicht, 0 werde sich die Belentung desselben sofort heben, 
wir eine solche längst in anderen Ländern erzielt warde. Er sei ent 
schieilen dagegen. zwei Kategorien von Technikern, Ingenieure schlecht- 
weg und Ingenieur-Doetoren zu schaffen, zudem die Krreichung des 
Doetortitels in der Regel nur dem Bemittelten, der nach Vollendung 
seiner Studien noch die pecuniiren Opfer bringen kann, die die weitere 
theoretische Ausbildung erheischt, von Stipendisten abgesehen, möglich 
sein wird, Hingegen hält er es für zweckmäbig und anstrebenswerth, 
den technischen Hochsehnlen das Recht zu verleiben, für jene Hörer, 
die in der allgemeinen oder einer Fachachnle mathemstisch-naturwissen- 
schaftliche Studien treiben, Uher welche un unsereren technischen Hoch- 
schulen Vorträge und Uebungen abgehalten werden, die vielfach weiter- 
gehen, als dies au philosophischen Facnltäiten der Universität der Fall 
ist, anf Lirund strenger Prüfungen als Doctoren promoriren zu dürfen. 
Vielfuch kommt cs vor, dab chemalige Realschüler als Assistenten und 
Docenten der Mathematik, darstellenden Geometrie, Chemie u. 3. w. unserer 
üsterreichiachen Hoclachulen in's Ausland gehen und an den philosophischen 
Facnltäten daselbst auf Grund gediegener Arbeiten, die keineswegs den 
Leistungen ihrer Universitätsgollegen nachsteben, (len Doctorshut er- 
werben, den sie für ihre Stellung im Lehrumte und in der wissenschaft- 
lichen Welt als ihmen zweckdienlich erachten, Hiedurch werde aucı 
formell, der Offentlichkeit gegeutiber, die verdiente Gleichstellung der 
technischen Hochschule mit der Universität zum Ausdrucke gebracht, — 
Ferner spricht Professor Steiner in UVebereiustimmung mit seinem Vor- 
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redner den Wunsch aus, es mögen in dem Berichte auch noch andere, zum | gewiesen, daß die Hörer der technischen Hochschule in Wien sich gegen 
Theil noch viel wichtigere Fragen für die Stellung des Teehnikers ala | die Verleihung des Doctorstitels an Techniker ausgesprochen haben, 
dringend der Lösung bedürftig bezeichnet werden. Die Stellung, welche Ein besonderer Werth ist nach Ansicht des Rednera, auf diese Kund- 
ein Theil unserer Bauordnung dem akademisch gehildeten Techniker ein- | gehung nicht zu legen, weil dieselbe nicht frei von jeder Beeinfinsaung 
räumt, die Unterordnung der Baudepartements-Chefs unter dem Statt- | entstanden ist mm für den Ingenienr- und Architektenverein auch die 
haltereiratb als eigentlichen Referenten, die niebt anereichende Firdernng, | Thatsache Berücksichtigung verdient, dab schon zu wiederholten Malen 
welche dem Institute der Civil-Ingenienre vielfach zu Theil wird, die | Winsche der jüngeren Collegen den Ansichten der älteren Fachgenosen 
ungünstigen Avancements- und Besoldungsrerhältnisse der Stnatstechniker | und umgekehrt entgegengehalten warden, um Meinungen, welche Ein- 
gegenüber den gleich alten Juristen des Richter- und Verwaltungs | zeinen nicht passend erscheinen, nicht zur Geltung kommen zu lassen. 
beamtenstatus, die Perspeetive, welche uns die vorjährige Baugewerbe, | Redner fährt weiters an, dab gerade der Techniker Derjenige ist, der 
Novelle erüffnste, gehören hierher. durch seinen Beruf wesentlich zur Läsung der weialen Frage auf fried- 
Wenn auch der Doctortitel des Medieiners seinem Ursprünge nach | Nchem Wege beiträgt, denn jede Arbeit des Technikers schafft Arbeit 
ein akademischer ist, so hat ihn das Volk lingst zur Standesbezeichnung | Wn9 Verdienst für viele Andere. 
erhoben und damit dem Stand der akademisch gebildeten Aerzte gegen- Schliesslich ersucht Redner die Anwesenden, die Anträge des Re- 
über dem der Wund- und Zahnürzte n. 4. w. gekennzeichnet. Redner be- | ferenten anzunehmen, von jedem kleinlichen Gesichtspunkte abzuschen, 
merkt, daß beispielsweise die Banordnung Niederösterreichs dem Gemeinde- | da nur eine einmüthige Kundgebung in dieser für die Techniker so 
vorsteber lediglich vorschreibt, der Localeommission einen erprobten Ban- | wichtigen Frage Aussicht auf Erfolg hat. 
verständigen beizuzieben, während die Banordnung Böhmens die Bei- (Die weitere Dobatte folgt in der nüchaten Nummer.) 
ziehung „befugter* Sachverständiger verlangt. Im ersteren Falle wird Der Vorsitzende schließt hierauf, nachdem der Antrag auf 
zum Schaden des gebildeten Technikerstandes die Beurtheilaeg der Bau- | Schluss der Debatte angenommen wurde, die Generaldebatte. Bevor der- 
verständigkeit dem subjertiven Ermessen des meist banunverständigen | selbe dem Herrn Referenten das Schlusswort ertheilt, gibt er bekannt, 
Gemeindevorstehers überlassen, was zu Jen eigenthümlichsten Verhält- | daG behufs Fortsetzung der heutigen Verhandlung für kommenden 
nissen geführt hat. Dienstag den 28, April eine außerordentliche Sitzung anberaumt wurde") 
Sehießlich bemerkt der Redner, daß selbst in Iniversitätskreisen, Herr Oberbanrath Prenninger beantragt in Anbetracht der 
die lange den Technikerstand als nicht ebenbürtig erachteten, schon heute | vorgerlickten Zeit: Schluss der Sitzung und die Vertagung des Schluss- 
ein bedeutender Umschwung sich geltend macht; so hat die jüngst rom | wortes des Referenten anf die nächste Versammlung. (Angenommen.) 


Reetor der deutschen Universität in Prag in's Leben gernufene, auf 40 Der Vorsitzende schließt hierauf die Sitzung 9/, Uhr Abenda. 
ordentliche Mitglieder beschränkte Gesellschaft für Wissenschaft und Der Schriftführer: 
Kunst nicht nur die dentsche technische Hochschule von Prag zur Wahl be- L. Gassebner. 
treffender Mitglieder eingeinden, sondern auch über diese gewählten hinaus *) (In dieser Versamminng wurde in die Speeinldebatte über den 


noch weiters Techniker ala ordentliche Mitglieder herangezogen. Auch in | Bericht des Comitds eingegangen und gelangte derselbe mit gromer 
diesen Kreisen fängt man an, den Ingenienr ats vollwichtig gelten zu | Majorität unverändertzur Annahme) 
lassen, während zu flirchten ist, daD sein Haschen nach dem ganz un- ° 


nöthigen Doctortitel vielfach belüchelt werden wilrde. Geschäftsbericht Beilage A. 
Herr Architekt Reuter meldet sich zum Worte und betont, dab in far die Zeit vom 19. bis 2%. April 1891. 

dem Berichte des Comitöa der Deberzeugung Ansdruck gegeben wurde, I Seinen Austritt aus dem Vereine hat angemeldet Herr : 

daß dem absolrirten Hörer der technischen Hochschule mindestens die- | Rack Adolf, Fabrikbesitzer in Wien. 

selben Rechte gehühren, welche die absolvirten Hörer der Universität I. Alswirkliche Mitglieder aufgenommen wurden die Herren: 


bereits genießen, dad somit die technische Hochschule der Universität ! Ehrlich Johaum, k. k. Banadjunet in Hermagor ; 
gleichzustellen iat, daher auch das Recht, den Doctorstitel zu verleihen, | Schmidt Carl, Architekt in Wien; 
erhalten muss. Von den Gegnern dieses Antrages wird besonders daranf hin- | SzUlldsy Jasef, erzherzogl, Banadjunot in Füherezeglak. 


Die Bedeutung elektrischer Eisenbahnen als Verkehrsmittel in grossen Städten. 
Vortrag, gehnlten am 26, Fehruar 1891 in der Fachgruppe der Ban- u, Eisenbahn-Ingenieure ron Hugo Koestler, Ober-Ingenienr der k. k. öst, Stantabalınen. 
(Fortsetzung zu Nr. 17.) 
Als erstes Beispiel habe ich einen Vergleich der bekannten ; gleichen Verhältnissen bestehenden normalspurigen Localbahn Liesing- 
elektrischen Bahn Mödling-Hinterbriühl mit der beinahe unter ganz | Kaltenleutgeben gewählt. 


Anlage - Capital Wagen- Einnahmen 
pr. Kilo- Befürderte! Kilometer im pr. Wagen 
Strecke | meter | Personen | urlick- | Ganzen | Kilometer 

gelegt A A. 





lesliahs Leine - Kullaleni- | . ' . 
gaban zen Ki} 257 547.501 52.000 470007 | 310.170 | H1.714 0166 


Mb ig ir | ra | 4001302) sosao | Bunımm | 1anamı | 2a | 088 


bi Eh | 





| 

Aus dieser Zusammenstellung ist vor Allem zu entnehmen, (aß | schmalspurige elektrische Bahn, trotz der höheren Anlngekosten den 
die Baukosten der Localbahn Liesing-Kaltenlentgeben um 38,290 fl. per | weit größeren Ertrag geliefert, und mache ich noch besonders anf den 
Kilometer geringer waren, als jene der elektrischen Bahn Müdling- | äuderst günstigen Betriebs-Cotficienten der elektrischen Bahn anf- 
Hinterbrübl, welcher Umstand jedoch hauptsächlich durch die bedeutenden | merksam, weil sich dieses Verhältnis bei allen elektrischen Bahnen, über 
Kosten der Grundeinlisung bei der letztern Linie begründet ist. Zu | die ich sprechen werde, wiederholen wird. 
diesen Bankosten kommen bei der elektrischen Balın die Kosten filr Nun gehe ich auf einen Vergleich der Frankfurt-Öffenbacher 
15 Motorwagen und die Centralstation mit 124.50 d.; die Kosten des | elektrischen Bahn mit der Frankfurter Pferdebahn über, bemerke 
Fahrpurkes und der Losomotiven für die Localbahn simd mir nicht | jedoch im Vorhinein, daß diese elektrische Bahn schwer unter der Con- 
bekannt. Die Betriebskosten der elektrischen Pahn betragen, auf den | enrrenz einer Trambahn und der Frankfart-Bebraer Linie leidet, was auch 
Wagen-Kilometer redneirt, nur 14 kr., sind also etwas größer wie jene der | aus den geringen Einnakimen hervorgeht, welche besonders im ‚Jahre 1886, 
Loenlbahn; dagegen stellt sich (das Reinerträgnis der ersteren anf | wo die Coneurrenzbahnen die Tarife ermäßigt haben, sehr gesunken sind. 
614%, während die letztere mur 224% getragen hat; es hat somit die | Die Uebersicht der Jahresergebnisse dieser elektrischen Bahn iet folgende: 


Nr. 18, 
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Anf den Wagen- 
Kilometer 


Ueber- 
schuss 


Ein- 
talıme 


Aus- 
gabe 


Pfennige 


400 
260 
215 
194 
195 
100 


112.429 
121.236 
109.046 
101,775 
101,583 

99,178 


153.396 
138.171 
139.796 
113.08 
140.704 


41.541 0 





Die Betriebskosten, in denen die Steuern, Abgaben und Ab- 
schreibungen nicht enthalten sind, vertheilen sich mit Berlicksichtigung 
derselben in folgender Weise, 


Betriebakosten pro Wagen-Kilometer in Pfennigen 
Unterhaltung 


| Gebände, 
Balın 





Vergleichen wir nan die Einnahmen nnd Ansgnben der elektrischen 
Bahn mit denen der Pferdebahn in Frankfurt, welcher Vergleich darch 
die ziemlich gleichen Verhältniese und anch deshalb gerechtfertigt ist, 
weil beide Unternehmungen gleich tiichtig administrirt werden, #0 er- 
geben sich folzende Resultate: 


Auf den Wagen- 
Kilometer 
in Pfennigen 


lektrische] Pferde- 
Bahn bahn z 


Betriebsergehnis der elektrischen Bahn 
nnch Offenbach Taı 0 nnd der Frank- 
fürter Pferdehahn 1899 





” 587 
19 429 
Ausgaben einschl, Amortisation, bezw. Ab- 


schreibungen und Gesernlapesen . » + » 24 472 


Von den Ausgaben entfielen anf Heizung und 
Beleuchtung . » » 0 202 ne er 

Gehalte und Lühne 

Unterhaltung von Maschinen ete. bezw. Pferden 
und Wagen .. 2: 2 re ren 

Unterhaltung von Bahnkörper und Gebänden 

Stenern und Abgaben 


Abschreibungen, bezw. Amortisatiom - » - - 
Gewinnantheit der Stadt . ren. + 





Es stellen sich somit die Betriehsausgaben hei der elektri- 
schen Bahn auf die Hälfte jener der Pferdebahn, eine Ziffer, die wohl 
von selbst spricht, 

Indem ich nun anf die Budapester elektrische Stadtbahn 
übergehe, welche ich gleich im Vergleich mit der Pester Pferdebaln 
behandeln will, lasse ich zur Orientirung über die Verkehrs -Verhültnisse 
der beiden Linien eine Zusammenstellung über die Betriebs - Ergebnisse 
des Jahres 18%) folgen: 


Vergleichende Zusammenstellung 
der Betrieh«-Ergehninse der Budapester Stadtbahn Siemens & Halske 
und der Budapester Straßenbahn für das Jahr 1890. 


Betriebs-Ergebnisse 


Einnahme aus dem 
Personenverkehr 


Zahl der be- 
fürderten Personen 


Name der Bahn 


überhaupt = = er 


106.106) 17.00 
115.585] 10.26 
276.398 
337.20 

Mai 387.004 

Juni a4 045 

Juli Ha 765 

August | 467.506 
September | 482.097 
, Uetober 596.091 
‚November | 536.808 
December | 532,751 





| Jänner 

Februar | 
' März 
| April 


Halske 


(Elektrischer Betrieb) 








“ 
: 
Ri 
5 
= 
= 





1,00W,182 
1,109.368 
1,341,574 
1,08.171 
1.845.108 
1,700.041 
1,745.115 
1,844 861 
1.588.041 
1,523.384 
1,179.326 
1,816,386 





Die gegentiber einer Pferdebahn weit grülere Leistuugsfähigkeit 
käast sich auch ans dieser Tabelle entnehmen, nach welcher im No- 
vember 181) von der elektrischen Bahn 59.990, von der Pferdebahn aber 
nur 30.116 Personen per Bahnkilometer befürdert wurden, duber auch 
die Einnahmen auf der erstoren per Kilometer 5043 A, bei der letz- 
teren aber nur 2386 fl, per Kilometer betrugen, wobei noch berlick- 
sichtiget werden muss, dad die Person auf der elektrischen Balın im 
Durchschnitt # kr., bei der Pferdebahn aber #8 kr. bezahlte. 

Ehenso interessant gestaltet sich der Vergleich der Betriebs- 
ansgaben beider Linien, welcher aus folgender Tabelle entnommen 
werden wolle : 


Beatriebs- 


per Wagen 
— 


zurückgelegte 
Wagenkilometer 
| Betriebs-Coüfficient 


Elektrische Balın 
(der Jahresabschluss 
liegt noch nicht vor): 
vom Jänner bis Juli 


Rn] 48.153 


0331] 0165 10% 


Pferdebahn: 


vom Jänner bis De- 


esainber 1890... 1.468,04] 1,067,587 15,140,400|| 0370) 0° 74% 
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Somit betragen bei der elektrischen Bahn die DBeträchakonaten nur 
die Hälfte der Einnahmen; © zeigt sich also auch hier wieler der außer: 
ordentlich günstige Betriebs-Coöfficient, während bei der Pferdebalın das 
Verhältnis wesentlich ungfnstiger ist, 

Dabei mtns aber berlicksichtigt werden, dab ia der Ziffer von 
165 kr, für die Ausgaben der elektrischen Balın jene Kosten enthalten 
sind, welche die Bekämpfung der Kinderkranukheiten bei jedem neuen 
Betriebsunternehmen erfordert ; diese Kosten sind in diesem Falle sehr be- 
deutend, und wurden durch die Auswechsinug der Stahldrahtschnüre 
verursacht, welche bei dem Wagen die lehertragung der bewegenden 
Kraft vum Vorgelege aut die Wagenachsen bewirkten. 

Wenn man die Kosten dieser Auswechslungen bei den Betriehs- 
anslagen des ersten Jahres weglisst, steilen sich diese nicht auf 
165, sondern nar auf ea, 12 kr, und wenn man dann 2 Kr, für 
Steuern und Abgaben, welche in der biaber genannten Ziffer nicht 


Ein- 
nahmen 
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enthalten sind; dazugibt, so kommt man wieder auf 14 kr, das ist un- 
gelähr dieselbe Ziffer, wie bei der elektrischen Bahn Frankfart Offeubachı 
und der Mödlinger elektrischen Bahn, Es ist aber zweifellos, daß diese 
Betriebsausingen alch noch bedeutend verringern werden, weun die pro- 
jectirten nenen Linien zur Vollendung selangen, weil die jetzt 
unverhältwismäßig großen Kosten für die Centralleitung und die Strum- 
erzengung sich weit günstiger vertheilen werden, und es .lürtte viel. 
leicht schom im zweiten Betriebsjahre der Fall eintreten, daß die Be- 
triebskosten auf 10 kr., also auf die Hälfte jener der Pferdebahn fallen 
werden. 


Die Betrichsauslagen der Pester Pferdebahs sind übrigens 
verbältniswmäßie gering, wie die nachfolgende Tabelle fiber die Ein- 
unhmen und Ausgaben der Wiener Tramway, weiche ich dem 
Jahrbuch der Stadt Wien pro 1599 entnommen habe, beweisen : 


[ 


Zahl der ) Durchschnitt- || 





Streckenlänge 
in Kilometer 








liche Zahl Anwerkung 








| i | - per Wagenkilo- der Pferde 
h weter iu Kreuxer 

In8s 4 | Ina72,250 ı ION 74 Ban .152 N Iran 2ir5d U dOOOL 0 I 27 zu 
1886 Eger ET n 11,014 ,584 ' 421 16 3,0070 3100 zu 40,10 .267 ( 647 SITE 
1887 62.018) 10,068 40 1 3,983. DUHERS 8 N ir St 2062 Ä 34.74.1556 | ka 254 
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Beieinbs-Geifkiien — SIE | f 
| 3 


Die Betriebsausgaben der Wiener Tramıway betragen dalıer gegen- 
wärtig rund 37 kr, sind also höher als jene der Pester Pferdehalm, 
und gleich hoch mit jenen der Frankfurter Pferdebalm ; dagegen stellen 
sich die Betriebskosten der Berliner großen Pferdebahn anf unt 226 hr, 


Berichte. 


Fachgruppe der Maschinen-Ingenieure. 
Versammlung vom 18. Februar 1891. 

Auf der Tagesordnung stand die Discussion tiber den Vortrag 
des Herrn Ober-Ingenteurs Wehrenfennig, vum 21. Jänner |. J. (Wochen- 
schrift Nr. 10) eventuell ein Vortrag des Herrn Inspeotors J. Schwarz „Ueber 
Drampfnässe, Dampfüberlhitzung und Dampfwasser- Abscheidung‘, welch" 
letzterer jedoch, nachdem die Disenssion un eins vorhergegangene Inter- 


pellation des Herrn Prof, Horwatitsch an den Obmann der Fachgruppe in |. 


Betreff des Uomitös zur Prüfang der Uzischek-Stenerung (ie zur Ver- 
fügung gestandene Zeit roll in Anspruch genommen hatte, auf einen 
späteren Zeitpunkt verschoben wurde 

Die Disenssion wurde seitens des Herm Über-Ingenieurs We hren- 
fennig durch eine kurze Wiederholung des Gegenstandes seines letzten 
Vortrags eingeleitet und nahm hierauf Herr Inspeetor Schwarz das 
Wort, um einige seiner gesammelten Erfahrungen hinsichtlich der 
Wasserreinigung mitzutliwilen. Er wies darauf hin, dass die mit Wasser- 
reinigungs-Apparaten grüberer Type, wie System Börenger-Stingl u. A. 
mitunter erzielten ungünstigen Erfolge meistentheils entwerter in der Wahl zu 
kleiner Anlagen, in der unrichtigen Bemessung der Rengenzien oder im Ifn- 
verständnis und in der Theilnshmslosigkeit des Autsichtspersonales gelegen 
seien, Es lassen sich Abrigens nach Mittheilung des Herru Insp, Schwarz 
oft mit ganz primitiven Einrichtungen, wie z. B. dnrch Aufstellung 
zweier größerer Behälter, welche abwechselnd zum Klüren und als Waser- 
behälter zur Entnahme des Speisewassers — welch’ letztere am Besten 
mittelst Kautschnkschlauch und Schwimmer von der Oberfläche des 
Wassers weg erfolgt — dienen, für kleinere Anlagen selhst durch Auf- 
stellung eines einzelnen, für den ganzen Tagesbedarf ansreichenden Be- 
hälters, vorziigliche Erfolge hinsichtlich der Wawerreinigung erzielen. 
Bei kleinen Behältern, wo das Wuser nicht Zeit finder, sich langsam 
zu klären, vermag ein Holzwollefilter (zwischen Sieben gehaltene Holz- 
wolle), in die Saugleitang der Speisepumpe eingeschaltet, oft gute Dienste 
za lben Herr Inspector Schwarz erwähnt noch kurz das Verfahren 


— 


sind also wesentlich geringer, wozu wohl in erster Linie die beinahe 
viermal so große Betriehslänge, fermer die geringeren Pntterkosten und 
die beinahe gleichmübige Verkehrsilichtigkeit bei sämmtlichen Linien 
beiträgt. (Schluss folgt.) 


Gaillet und Hwet, sowie jenes von Debne, schließlich einige Ver- 
fuhren zur Ausscheidingg des Keselsteines aus dem Kesselinnern durch 
Anwendung von Soda, deren Menge empirisch bestimmt werden mmss, etc. 

Auber den Herren Ober-Ing. Wehrenfennig und Insp. Schwarz 
berheiligte sich auch Herr Rappos an der Disenssion, welcher eine Ein- 
richtung zum Hähren des Wassers in den Mischbottichen unch Art der 
Dampfstrahlpumpen bespruch. 


Versammlung vom 4. Mlirz 1891. 

Fir diesen Abend waren die Wahlen des Obmannes, Obmann- 
Stellvertretere und des Exeeutiveomitös der Fachgruppe für die folgende 
zweijährige Functionsdauer, sowie ein Vertrag des Herm Ingenieurs der 
k. x. Stastabahnen, v. Littrow, angesetzt. Erstere müssten jedoch vorläufig 
unterbleiben. Der Vomitzende, Herr Ing. Helmaky, ertheilte daher 
gleich Herrn v. Littrow das Wort zu seinem angekiindigten Vortrag über 
Compound-Locomotiven An der Hand einer reichen’ Auswahl 
von Zeichnungen und Photographien ausgeflihrter Componmi-Locomotiven 
führte der Vortragende die bisher bestehenden Systeme der Compound- 
Locomotiven an, Hierauf ergriff der als Gast anwesende Herr Ingenieur 
der St-E.6.. Carl Gölsdurf, das Wort zu sehr interessanten 
Mittheilungen über die, bei den Compoumd-Locomotiven in verschiedener 
Ausführung vworbandenen Aufalır - Vorrichtungen, welche den Zweck 
haben, fir gewisse Kolbeustellangen des Hochdruck: und Niederdruck- 
Oylinders, bei welchen sich die Pressungen gegeneeitig theilweise auf- 
heben, ein Anfahren der Locomotive zu ermöglichen. Bei den gewihn- 
lichen Loeomotiven stehen in der für das Anfahren ungünstigsten Kurbel» 
stellung. wie in beistehemden Figuren I flir die linke Seite und II für 
die rechte Seite der Maschine angedentet, die Kurbeln unter beiläufg 
49 zur Kolbenrichtung, Der rechtsseitige Schieber schliesst den Ein- 
strötmungscanal ab, nnehdem der betreffenden Kalbenstellung auch bei- 
läuäg ein Kulbenweg von 75%, gleich der normalen Füllung, welche 
gewühnliche Locomotivsteuerungen geben, entspricht. Für das Anfahren 
ist also nur der linksseitige Cylinder maßgebend. Unter Annahme eine 


Dampfäruckes von 12 Atm. und einer Kolbenfläche von / m” ergibt sich, 
bei Weglassung jener Factoren, welche die Größe der Tangentialkraft 
am Kurbelzapfen bedingen, 12 X f/ ala Maß für die Anfahrkraft. Bei 
zweicylindrigen Compound - Locomotiren, Flächenrerhältnis der Kolben 
eiren 22, Dampfdruck im Receiver von eirca 5 Atm,, stellt sich nach 
Figur I, als Niederdruckeylinder und Figur II, als Hochbdruckeylinder 
aufgefasst, das Maß für die Aufahrkraft uf 5X P—5X,/ also 
bedentend kleiner als bei gewöhnlichen Locomotiven. Durch Anfahrvor- 
richtungen, wie System Barries, Wardadell, Urghart, Busse, 
Schenectady (Pitkin), Rhode Ialand (Littgoe) ete, ete., die im 
Wesentlichen in Ventilen, Klappen, Schiebern oder Kolbenschiebern be- 





stehen, wird die Ausstrümung des kleinen Cylinders vom Receiver alge- 
sperrt, der Gegendruck 5 x rauf den kleinen Kolben kann daher nicht 
eintreten und das Anfahren erfolgt daher mit einem Werth 5 x #, bei- 
nahe gleich dem Anufahrwertb 12 X / der gewühnlichen Locomotiven. 
In ähnlicher Weise ergibt sich für eine zweite ungfinstige Kurbel- 
stellung, wobei die Kurbeln unter beiläufig 45% so stehen, daß der Nieder- 
druckschieber abaperrt, der Hochäruckschieber üffnet, bei gewöhnlichen 
Locomotiven das Mad fir die Anfahrkraft 12 X r, bei Componnd- 
Locomstiren dagegen 12 X /— 57; durch die genannten Anfahr- 
Vorrichtungen wird auch hier wieder der Werth 5 X / eliminirt und das 
Anfahren erfolgt mit einem Werth von 12% 7, 

In einfacher Weise lässt sich, nach der Ausführung des Herrn Ing. 
Gölsdorf, ) die Frage des Anfahrens bei Compound-Locomotiven Nisen, 
wenn unter Beibehaltung eines mit der Steuerung oder dem Regulator 
zwangläufig verbundenen Anlass-Ventiles und unter Wahrung einer Minimal- 
fällung von circa 100/,, die Maximalfüllung auf mindestens 96 0/, gebracht 
wird; damit erzielt sich, nachdem die Kurbeln infolge Einwirkung der 





Gepgengewichte meist unter 45" gegen die Horizontale stehen bleiben, 
ein Anfahrwertb von 5 X F— 5X 7-+ 12% f da infolge der bei- 
nahe absoluten Vollfüllung in den genannten Stellungen beide Schieber 
die Einströmungscanäle geöffnet haben. Im Falle der eine oder andere 
Schieber abschließt, steht dann die treibende Kurbel beinahe vertical, 
diejenige Kurbel jedoch, welche den Gegendruck vom Receiver erfährt, 
beinahe horizontal, übt daher nur eine unbedeutende, entgegengesetzt 
wirkende Tangentiaikraft aus. 

Besonders geeigmet für die angestrebte Erhöhung der Füllung auf 
95 % ist die Walschaert-Stenerung, bei welcher dus gewöhnlich eirca 
04 betragende Verhältnis der ausnützbaren Uoulissenlinge zum 


Schwingungsarn der Conlise, d. i. _, durch Verlängerung der Cou- 


lisse und Verkärzung des Coulissenarmes auf circa 07 zu bringen ist, 
um diesen Zweck zu erreichen. 

Nachdem sich nach diesen mit besonderem Beifalle seitens der 
Versammlung aufgenommenen Mittheilungen Niemand mehr zum Worte 
meldete, wurde die Versammlung mit dem Ausdruck des Dankes an die 
beiden genannten Herren geschlossen. 


*) Herr Ing. Gölsdorf beabsichtigt, das hier kurz berüihrte Thems demnächst 
im ausführlicher Weise zu veröffentlichen. 
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Versammlang vom 18, März 1891. 


Für diese Versammlung standen die Wahlen des Exeuntir-Comit#s für 
die beginnende zweijährige Functionsperiode, sowie ein Vortrag des Herrn 
Directors Gustav Witz über „Turbinen und neuere Turbinen- 
Anlagen* auf der Tagesorduung. Den Vorsitz führte in Verhinderung 
des Obmannes Herr Prof. L, Uzischek, welcher die angesetzten Wahlen 
einleitete, Leber gestellten Antrag wurden die vom Wahlcomit4 der Fach- 
gruppe nominirten Candidaten, u. zw. Herr Director G. Witz zum Ob- 
mann, Herr Über-Ingenieur Wehrenfennig zu dessen Stellvertreter, 
sowie die Herren Happach, dipl, Ing. Kovafzik und Zwiauer zu 
Mitgliedern des Comitös mit Acelamation gewählt; als Ersatzmann wurde 
Herr Löblich aufgestellt. Nach Beendigung dieser Wahlen erbat sich 
Herr Ciril-Ingenieur RB, v. Pichler in seiner Eigenschaft als Vorsitzender 
des von der Fachgruppe seinerzeit gewählten Comit&s zur Berathung über 
die, seitens der Fachgruppe für eine neue Wiener Bauordnung etwa zu er- 
stattenden Vorschläge das Wort, um mit Hinweis anf den Umstand, als cs 
diesem Comitö vielleicht möglich wäre, darch geeignete Schritte — olıne 
erst die Zustimmung der Fachgruppe einholen zu missen — auf das Re- 
sultat im Zuge beändlicher behördlicher Beratbungen Einäuss zu tiben, die 
Indemnität seitens der Fachgruppe einzuholen. 

Sodann erhielt Herr Direstor Witz, welcher sich zuvor noch für 
seine Wahl zum Obmanne der Fachgruppe bedankt hatte, das Wort zu 
seinem apgekfindigten Vortrage. Derselbe besprach zuerst die über 
Turbinenberechnung vorhandene Literatur, ging sodann speciell anf die 
v. Reiche'sche Theorie über und erklärte auf Grund der Hermann- 
schen Diagramme die Unterschiede zwischen Actions- und Reactiona- 
tarbinen. Sodann folgten Erläuterungen tiber die in neuerer Zeit in An- 
wendung stehenden Regulirangs- und Ventilations-Vorrichtungen, der 
Zapfen-Constructionen (Spur-, Kamm- und Ringzapfen) und schließlich die 
Beschreibung einer grüßeren Anzahl durch ausgestellte Pläne verbildlichter 
Turbinenanlagen, 

Nach Beendigung dieses mit großem Beifalle ausgexeichneten 
Vortrages ergriff noch Herr Regierungsrath Prof. Radinger das Wort, 
um im Anschlusses an die vorbergegangenen Erklärungen der bei Turbinen 
in Anwendang stehenden Zapfen-Constractionen, »peciell auf die Turbinen- 
anlage in Assling, bei welcher 3 Torbinen je 1000 HP. bei einer Touren- 
zahl von 1% pro Minute übertragen, zu sprechen zu kommen. Bei diesen 
Turbinen hätte sich der Spurzapfen, nach der Renleaux'schen Formel 
berechnet, mit unansführbaren Dimensionen ergeben, wie überhaupt diese 
Berechnungsmethiode für hohe Umdrehungszablen nicht mehr geeignet 
erscheint. Es wurde daher für diese Turbinen ein auf gepresstem Wasser 
lanfender Spurzapfen und außerdem ober Waaser ein Ringzapfen oonstruirt, 
welch’ letzterer ebenfalls nicht auf fester Unterlage, sondern auf einer 
Schichte zwischen Zapfen und Lager gepressten Oeles läuft. Dabei zeigte 
sich nun wnch Prof. Radinger die merkwürdige Erscheinung, daß die 
Summe der auf den Spar- und Ringzapfen nach aufwärts wirkenden Pres- 
sungen beträchtlich geringer ist, ala daa Gewicht der Turbine, #0 dad ca 
sich schwer erklären lässt, wodurch dieses Theilgewicht der auf keiner 
sonstigen Unterlage, als den beiden gepressten Flüssigkeiten aufruhenden 
Turbinenwelle getragen wird. *) 

Nachdem nuch diese Mittheilungen mit großem Beifalle der Ver- 
sammlung aufgenommen worden waren und sich Niemand mehr zum 
Worte meldete, schloss der Vorsitzende die Versammlung. 


Der Schriftführer: Der Obmann: 
Dpl, Ing. C. Schlüss W. Helmsky. 


Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenieure, 


Versammlung vom 28. Jänner 1891. 
Nach Eröffwunge der Versammlung: darel den Ohmann-Stellvertreter 
Herm Üherinspector Zelinka wurde durch Herm k. k. Hofmth Wex 
die Disenssion über «en won Herm k. k. Professor A, Oelwein am 
35, Jänner in der Fachgruppe gehaltenen Vortrag „Die Rheinüberschwem- 
mungen und Riheinregulirung in Vorarlberg“ **) eingeleitet und von den Herren 
Ingenieur J. Riedel, k. k. Professor Kresnik, Ingenieur Klunzinger 


*) Bicbo auch Bericht über dem Vortrag des Hrn. Heg.Rits. Radinger 
in Nr. i# d, Bl. 
“9, Siehe Nr. 184. J. 
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fortgesetzt. Die Ausführungen der genannten Herru werden in der Wochen- 
schrift erscheinen, Nachdem noch Herr Ingenieur v. Gerbert sich für den 
Ban von Thalsperren nnspruch, um den Hochwäsern den plötzlichen 
ungeebislerten, verheerenden Altluss zu erichweren, schloss Herr k. k. 
Professor Oelwein die anregende Disension, indem er die meisten 
Bemerkungen der genannten Herren einer eingehenden Besprechung 
unterwurf, 
Versammlung vom 29. Jänner 1991. 


Niuch Eröffunng der Verommlang durch den Obmann und nach der 
Miteheilung, «daß für die Bibliothek des Vereines eine Reihe von neuen 
Werken, welche das Brückenhaufuch betreffen, angeekanft wurde, hieit 
Herr Oberingenieur Stöekl dem angeklindigten Vertrng „Veber 
das seinerzeiterrichtete Holzpreovisorium beiHopf- 
warten and über Holzprovisorien überhaupt“, Der 
Vortrag, der sieh ala Einleitung zu einer Diseuwion über den von Herm 
k. ned k. Hauptmaun Bock gehaltenen Vortrage,“) betreffend Zerbnech- 
versuche mit Eisenbahn-Holzprovisorien darstellt, wird in der Weachen- 
schrift erscheinen. Nach Beendigung des Vortmges entspann sich eine Dis- 
enasion, an der sich die Herren k. md k, Hauptmanm Bock, k. k. Hof- 
rath Bischoff, k. und k. Major Urban, Oberingenionr Neumann, 
ÖOberinzrenieur Buberi und der Vertragende betbeiligten. Herr k. nnıl k, 
Hauptmann Bock hielt an der Ansicht fest, dad die verschranhten Balken- 
träger unzweckmäßig seien, weil die auftretenden horizontalen Schubkräfte 
durch die Schmuben nicht hinreichend aufgenommen werden können, Herr 
k. k. Hofratb Bischoff hesprach sodann das Hopfgartner Holzprorisorium, 
das ans verschranbten und verklanmerten Doppelbalken hergestellt wande, 
indem er betonte, dab nach Sachlage der angelieferten Hölzer und wegen des 
felsigen Finssbettes sehr pessimistische Ansichten über die Brauelı- 
barkeit des aufigestellten Provisoriuma geiußert wurden, daß jedoch 
seine ausgesprochene und vertheidigte Ueberzeugung von der vollkom- 
menen Tragfähigkeit und Sicherheit der provisorischen Holzbrücke, eine 
glänzende Bestätigung erfahren hätte, wie denn auch der frühere an- 
derseitige Zweifel sodann einer ausgesprochenen Zuversicht Platz machte. 
Redser sprach sich dahin aus, daß die Anwendung won hlos ver- 
schranbten und verklammerten Doppelbalken für Stützweiten bis 6m 
vollständig gerechtfertigt und zweckmäßig sei, dies umsomehr, als in 
Füllen, wo das disponible Holz strengen Anforderungen nicht entspricht 
und anch die verfügbaren Arbeitakräfte complieirte Constructionen nicht 
leisten kiumten, diese Art Balkenträger dennoch ungemein leicht und 
schnell hergestellt werden könne. Schließlich bespricht Herr k. k. Hof- 
rath Bischoff noch ein anderes Holzprovisorium, das an Stelle des 
durch Wasser zerstörten gemanerten Durchlasses bei Blowitz der Eisen- 
bahn Wien-Eger bergestellt wurde und bei weichem rerzahute Träger 
für eine Stützweite von etwa 12m amgewendet wurden. Redner erklärt 
sich bereit, nach Entfernen des Provisoriums einen rlckgewonnenen 
Balkenträger Herrn Hauptmann Bock zum Zwecke eines neuen Zerbrech- 
versuches zur Verfügung zu stellen. 

Herr x. u, k. Major des Eisenbahnregimentes Urban spricht 
sich sodann gleichfalls für die vollständige Zulässigkeit der blos ver- 
schraubten und verklammerten Doppelbalken aus, indem er darauf hin- 
weist, daß auch im dentsch-französischen Kriege 1870 die deutschen 
Eisenbahmofficiere ohne Bedenken selbst dreifach gelegte, blos ver- 
schraubte Balkenträger angewendet bitten, und dies bis zu Stätzweiten 
von 12 m, ohne daß der geringste Unfall sich je ereignet hätte. Dabei 
sei das verwendete Holz keineswegs immer von der besten Be- 
schaffenheit gewesen, da selbat Pappelholz verwendet wurde. Redner be 
spricht ans seiner Erfahrung die Schwierigkeit mit ungelibten Arbeita- 
krüften, die wur dem Namen vom Zimmerleuten hatten, in Bosnien auf 
der Müitärbahn Banjaluka - Doberlin Holzprovisorien aus Klötzelhols- 
trägern aufzustellen, da ein richtiges, nliseitiges Passen der Klötzel in 
die nusgeschnittenen Balken nicht zu erzielen war. Auf der genannten 
Bahnstrecke hätten sich die verschraubten Doppelbalken vollständig be- 
währt, was umso mehr zu betonen sei, als bei den Steigungs- and Rich- 
tungsverkältnissen dieser Bahnlinie, die sich ängstlich an das Terrain 
anschmiegt, die Durchlässe, resp. Holxbrücken häufig an Stellen liegen, 
wo unmittelbar nach beiden Seiten hin starke Steigungen vor- 
handen sind, 


*) Siehe Nr, I amd 4.4. 7. 
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Herr Oberingenieur Buber! machte sodann Mittheilung, daß bei 
der österreichischen Nordweatbahn stets eine Anzahl von Garnituren von 
Balken vorräthig seien, welche im Bedarfsfalle blos verschraubt und 
zweckmädig verklammert, aur Anwendung kommen. Solche Garnituren 
liegen in verschiedenen Sectionen, von wo sie leicht verschickt werden 


kinnen. 
Herr k. k. Hofrath Bischoff spricht sich gegen die ständige 


Deponirung von solchen Holzgarnituren aus, weil bei einem so großen Netze, 
wie das der österreichischen Staatsbahnen, viel zu viel Deponirungsstellen 
und damit zu viele Holzvorräthe nothwendig würden, um im Beidarfs- 
falle nicht einen zu weiten Transport der Hölzer veranlassen zu 
müssen. Zweckmäßig sei diese Deponirang nur dort, wo die Wahr- 
scheinlichkeit des Bedarfes infolge der Lage der Bahn an Lawlues · 
gängen etc. eine ziemlich große ist, 

Herr Überingenieur Noumann nahm sodann das Wort, um tiber 
die von Herrn k. u. k. Hauptmann Bock in seinem Vortrage über die 
Zerbrechversuche von Holzträgern gemachten Bemerkungen über den 
Werth der Sprengung von verzahnten Trägern, Folgendes auszuführen: 

Es soll der Einfachheit wegen die durch den Eingriff der Zähne 
und Dübel verursachte Schwächung der Balkenquerschnitte, sowie die 
geringen, bei verdäbelten Trägern gewöhnlich vorhandenen Zwischen- 
räinme zwischen den Balken unberücksichtigt gelassen werden. Ausserdem 
soll vorlänfig angenommen werden, dab ein zusammengeseizter Träger 
ähnlich wie ein einfacher elastischer Balken wirke, sowie dad bei der 


Spannungen bei der Belastung 
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Fig. 1. Träger mit zwei Balken. 


durch die Sprengung verursachten Biegung die neutralen Schichteu der 
einzelnen Balken in den Balkenmitten liegen, so dab infolge dieser 
Biegung in der Ober- und Unterkante eines jeden Balkens gleich große 
Zug-, bezw. Druckspannüngen herrschen, 

Betrachtet man unter diesen Annahmen zunächst den ans zwei 
Balken zusammengesetzten Träger (Fig. 1), »0 ergibt sich theoretisch 
die denkbar größte Vermehrung jener Last, welche der Träger bei der 
zulässigen Biegung-beanspruchung k zu tragen vermag, wenn die Balken 
so stark gesprengt werden, daß in der Ober und Unterkante eines 
jeden derselben die zulässige Zug- und Druckbeanspruchung # — k, bezw. 
— k hervorgernfen wird. Bezeichnet nun 4 die Beinstung, welche in der 
Ober- umd Unterkante des ungesprengten Trägers die Beanspruchungen 
—k und k erzeugen wlirde, »o vermag der in der eben erwähnten 
Weise gesprengte Träger bei derselben Beanspruchung die Belastung 
{= 24 zu tragen. Die von dieser Belastung verursachten Biegungs 
spannungen geben im Vereine mit den von der Sprengung herrührenden 
Beanspruchungen die in der Fig. 1 dargestellten Gesammtispannungen, 
so daß im ganzen oberen und unteren Balkenquerschnitte die zulässigen 
Beanspruchungen — k, bezw. k& wirksam sind. Wird also die Sprengung 
genau im richtigen Maße durchgeführt, #0 ergibt sich theoretisch unter 
den obigen Voraussetzungen, daß der Träger eine doppelt so große Be- 
lastung tragen kanı, als ein gleich starker ungesprengter Träger bei 
derselben zulässigen Beanspruchung. 

Dasselbe gilt aber nicht mehr für die Bruchiast- Um zu einer, 
wenn auch nicht genau, aber doch einigermaden annühernden Vorstellung 
von der Größe dieser Last zu gelangen, will ich annehmen, das die 
obigen Voraussetzungen auch bis zur Brochgrenze gelten und daß der 
Bruch dadurch entsteht, daß die Biegungsfestigkeit der zusammenwir- 
kenden Balken erreicht wird. Wirde aber so wis hei den vorhin er- 
wähnten Zerbrochversuchen der Bruch dadurch herbeigeführt werden, 
daß die Zähne oder Dübel nachgeben und sich infolge dessen die auf- 
einander liegenden Balken verschieben, so dab sie aich ähnlich wie lose 
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Balken verhalten, so wlrde der Bruch schon bei einer kleineren Inst 
eintreten, und es wäre auch der Einfluss der Sprengang anf diese 
Brachlast geringer als bei vollkommen zusammenwirkenden Balken. 

Ist nun @ die von dem ungesprengten Trüger bei vollkommenem 
Zusammenwirken der Balken und bei einer rechnangsmäligen Bruch- 
beanspruchung Ä getragene Last und ist @ die Bruchlast des ge- 
sprengten Trägers, welche in dem nngesprengten Träger die Be- 
ansprochung X” erzeugen würde, wenn nicht schon bei der Beanspruchung 
K der Bruch eintreten mflsste, so entsteht bei der Belastung & in dem 
gesprengten Träger eine Beanspruchung A’— », welche der Brachbean- 


sprachung X gleichgesetzt werden kann. Aus K'— 4 K und -— = 


rg 
= — ergibt sich das Verhältnis der Bruchlasten des gesprengten 


und ungesprengten Trägers ur = St: 





‚wonach beispielsweise für 


A 
K=4k und »—=% die Bruchlast des gesprengten Trägers nur — mal 
so groß ist, wie die des ungesprengten Trägers. Wenn nun auch die 
4 Spanntingen hei der Belastung 
Ri teldg 
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Fig. 2. Träger mit drei Balken. 


diesen Berechnungen zugrunde liegenden Annahmen schon bei unter 
der Elastieititsgrenze liegenden Beanspruchangen nicht vollkommen zu- 
treffen, also an der Bruchgrenze noch weniger Giltigkeit haben, so ist 
doch die Thatsache sicher, daß die durch die Sprengung bewirkte 
Aenderung der Rrachlast bedeutend kleiner ist, wie die Aenderung der 
bei der zulässigen Beanspruchung getragenen Last. 
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Untersucht man unter denselben Voraussetzungen einen ans drei 
Balken bestehenden Träger (Fig. 2), »0 ergibt sich, daß hier mur eine 
der halben zulässigen Beanspruchung & gleiche Biegungaspannang » 
dureh die Sprengung bervorgerufen werden darf, wenn die größte mög- 
liche Vermehrung des Tragvermöügens bewirkt werden soll. Wenn der 
ungesprengte Träger bei der Beanspruchung & die Last 4 trägt, ao kann 
der gesprengte Träger bei derselben Beanspruchung die Last — 104 
tragen, darch welche im obersten ua unteraten Balken die über den 


ganzen Balkenquersehnitt gleichmäßig vertheilte zulässige Drack- be 
ziehumgsweise Zugbeanspruchung & erzeugt wird, während der mittlere 
Balken ganz unbeanspracht ist.*) Die Vergrößerung der Bruchlast ist 


K 
in diesem Falle gegeben durch das Verhähtmis: = SEE, wonach 


für s=05% und X 4% sich Q' ne 1,185 9 ergibt, 

Für einen aus vier Balken gebildeten Träger (Fig. 3) ergibt sich in 

gleicher Weise 

BER. AUERR VRRMER. BEHRR 24 
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di. fr Amtte ld 108 Q. 

Man sieht also, dad mit wachsender Balkenzabl die darch die 
Sprengung hervorzurufende Biegungespanmung und die dadarch erzielte 
Vergrößerung des Tragvermiügens abnimmt. Für einen ans n Balken 
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zusammengesetzten Träger gilt allgemein: » =- 
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Mit diesem Ergebnissen stimmt die von Herm Hanptmann Bock 
mitgetheilte Thatsache Oberein, daß bei den ungesprengten Trägern der 
Brach zunächst an den äußersten meist gespannten Fasern begann und 
sich sodann allmälig auf die anderen Faserschichten fortpflanzte, während 
bei den gesprengten Trägern der meist gespannte Balken ganz plötzlich 
abriss, was vermutlen lässt, dab in dem ganzen Querschnitt desselben 
bobe, von einander wenig verschiedene Spannungen herrschten. 

Eine genaue Uebereinstimmung der Versuche mit diesen Berech- 
sungen kann deshalb nicht erwartet werden, da die hier angenommene 
Voraussetzung nicht zutrifft, dad die Zähne und Dübel eine so roll- 
kommene Verbindung der übereinanderliegenden Balken bewirken, wie 
dies geschehen müsste, wenn die Berechnung nach den für einfache 
Baikenträger geltenden gewöhnlichen Biegungsformeln richtig sein 
sollte, Es ist außerdem die Annahme nicht ganz richtig, daß bei der 
durch die Sprengung verursachten Biegung die nentralen Schichten der 
verschiedenen Balken in den Mitten derselben liegen. Bei den in der 
Trägermitte liegenden Balken trifft dies wohl zu, bei den oberen Balken 
liegt die neutrals Schichte aber etwas tiber, bei den unteren Balken 
etwas unter der Balkenmitte, was zur Folge hat, das die darch die 
Sprengung thntsächlich bewirkte Erhöhung des Tragvermögens kleiner 
ist als die hier berechnete. Indesen dürfte die hiedurch an den obigen 
Rechnungsergebnissen beilingte Aenderung nicht sehr bedeutend sein, 
jedenfalls geringer als der Einfluss der unrollkommenen Aufhebung der 
zwischen den Balken wirksamen Schubkraft darch die Zähne und Dübel. 

Bei Bemessung der Sprengung soll man aber jedenfalls vorsichtig 
zu Werke gehen und nicht, wie dies gewöhnlich jeschieht, ohne Rück- 
sicht auf Zahl und Stärke der Balken einfach einen bestimmten Theil 
der Stützweite für den Biegungspfeil 3% annehmen, um welchen die 
Balken gesprengt werden sollen. Bezeichnen & die Balkenhühe und & 


" 
den Elastieitätsco&ffieienten des Holzes, so wäre 3 = 7 Ei zumachen, 


wenn die Sprengung durch einen in der Mitte der Stätzweite angreifen- 
den Einzeldruck bewerkstelligt wird, und wenn dabei die Spannung + 
nicht überschritten werden soll. 

Es ist nber noch zu beachten, daß durch die Sprengung eine 
Vergrößerung der zwischen den Balken anftretenden Schubkräfte ver- 
ursacht wird, Man darf daber die Sprengung nie a0 groß machen, dad 
infolge dessen eine unzulässige Druck- oder Schubbeanspruchung der 
Zähne, Dübel und der zwischen den Dübeln befindlichen Balkentheile 
entatünde, welche Gefahr bei solchen zusammengesetzten Trägern am 
ehesten eintritt, deren Verbindungsmittel nicht einmal die ohne Spren- 
gung entstehenden Schubkräfte mit genägender Sicherheit aufzunehmen 
im Stande sind. Bei den von Herrn Hauptmann Bock durchgeführten 
Versuchen haben sich verhältnismäßig am schlechtesten solche Träger 
bewährt, deren Balken durch Holzdübel mit quergerichteten Fasern ver- 
bunden waren, da die angenilgende Druckfestigkeit dieser Dübel jeden- 
falls die Ursache war, daß diese Träger schon bei einer verlältnismäßig 
*) Wäre die durch die Sprengung künstlich hervorgerufeme Biegungsspannang 
gröler als O5k, ao würde bei der Belastung 1 hg in der Unterkante den obersten 
und in der Oberkants den untersten Balkens die zulässige Deanspruchung k Aber- 
schritten werden. 
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geringen Last brachen. Daß bei solchen Trägern durch eine Sprengung 
eine nennenswertis Erhühung des Tragvermögens bewirkt werden 
könnte, jst wohl kanm anzumehmen, da hiebei eine den Schubkräften 
gentigenden Widerstand leistende Verbindung der Balken erfor- 
Jerlich ist. Bei Trägern mit Ditbeln, deren Fasern mit jenen der 
Balken gleichgerichtet sind, sowie bei verzahnten Balken kann aber 
immerhin durch das Sprengen eine Vermehrung des Tragvermögens be- 
wirkt werden, namentlich dann, wern man zwischen die Dubel und die 
Einsehnitte der Balken und zwischen die Zahnstirnen Eiscneinlagen 
eintreibt nnd dadurch hindert, daß sich die Hirmholzilächen unmittelbar 
berühren und sich in einander eindrücken. 

Nach den Ausführungen des Herrn Oberingenieurs Nenmann 
riehtete Herr Ingenieur Pfeiffer die Frage au den Vortragenden, ob 
das Prorisorium mit normalmäßiger Geschwindigkeit befahren wurde, 
welche Frage von Seite des Vortragenden dahin beantwortet wurde, daß 
entsprechend dem Üharakter den Provisoriams die Holzbrücke mit 
kleinerer Fahrgesehwindigkeit befahren wurde. Herr k. k. Hofrath 
Bischoff erklärte indes, das nar der Bauzustand der Joche ea 
rathsam erscheinen lies, die Geschwindigkeit zu ermißigen, daß 
jedoch die Trageonstraetion für sich dies durchaus micht veran- 
Inast hätte, 


Versammlung vom 12. Februar 189. 

Herr I, Holzer, Ingeniear der k. k. priv. Sttdbahn, hielt den ange- 
kündigten Vortrag”) über die Reconstructionshanten auf der Süd- 
habnstrecke Wien-Leobersidarf mit besonderer Rücksicht auf dns Syatem 
Monier. Nach Schluss des Vortrages entapann sich eine Discussion, an 
welcher sich die Herren Oberingenieur Neumann, Bahndirector-Stell- 
vertreter Zelinka, Ingenieur Chailly u, A. betheiligten. 

Herr Nenmann bezweifelt die Beständigkeit der Betondecke, 
weiche möglicherweise durch die Erschlitterungen der Fuhrwerke in 
mehr oder minder langer Zeit Haarrisse bekommt nnd diese dem ein- 
dringenden Wasser den Weg zu den leicht rostbaren Eisanstäben er- 
möglichen. Aus diesem Grunde sei anch die Anwendung von Monier- 
Gewölben für Eisenbahnbrücken nicht rathsam. 

Herr Bahndirector-Stellvertreter Zelinka widerspricht dieser An- 
schanung und spricht die Veberzengung aus, daß die Moniergewölbe 
namentlich bei Secundärbahnen bei entsprechender Drackvertheilung und 
selbst auch bei Vollbahnen bei genitgender Veberachfttungsliöhe ohne 
Anstand angewendet werden könnten. Redner erwähnts einer seit 20 
‚Jahren bestehenden Betonwälbung bei Stein in Krain, welche fortwäh- 
renden Erschütterungen durch Fahrwerke ausgesetzt sei, olhme daß die 
geringsten Risse wahrnehmbar wären. 


Nachdem noch Herr Oberingenieur Melzer bezüglich der Kosten 
eine Anfrage gestellt hatte besprach Herr Chailly eine Art Wölbung 
mit Stamptbeton, deren Werth darin besteht, daß aus Beton sehr große 
Wölbsteine erzeugt und diese durch die Art der Herstellung des Ge- 
wölbes, in innigsten Coutaet gebracht werden künnen. Desgleichen sei 
es möglich, einen förmlichen Etagenbau mit Hohlsteinen aus Beton auszu- 
führen, Herr Ingenieur Cecerle erwähnt sodann, daß diese Vorschläge 
Herrn Chailly's nach einem Projecte für die Prager Brücke, welche an 
Stelle der Kettenbrücke erbaut werden sollte, zur Ausführang hätten ge- 
langen sollen. 

Versammlung vom 26. Februar 1891. 

Nach Eröffnung der Versammlung durch den Obmann, hielt Herr 
Oberingenieur Hugo Köstler den angekündigten Vortrag über elek- 
trische Bahnen und über vergleichende Betriebakosten verschiedener 
Bahnsysteme. Der intereasante Vortrag ist bereits in der Wochenschrift 
ausführlich erschienen. 

Versammlung vom 12. Mlirz 1891. 

Nach Vornahme der Neuwahl des Ausschusses hielt Herr Carl 
Pascher, Inspector der k. k. österr. Staatsbahnen, den angeklindigten 
Vortrag „Ueber das Moldau-Hochwasser rom Jahre 188 
und das Carlabader Hochwasser vom Jahre 1890, 

Das erstere Thema, über welches eine eigene Abhandlung in 
unserer „Zeitschrift“ erscheinen wird, behandelte, unter Ausstellung eines 
reichen Materials von Zeichnungen, die mit anerkennenswerther Rasch- 
beit vollführte Behebung der Schäden, welche das Hochwasser der Bahın- 
strecke Wien-Eger zufligte, wobei ein &m langes und Bm hohes Holz- 
prorisoriam für das Leberschieben der Eisenbahnziige in vier Tagen und 
die Verschüttung der dort entstandenen Üelfnung in 48 Stunden her- 
gestellt wurden. Die Ausführungen über diese Reeonstruetion der Ueber- 
setzung des Moldauthales erweckten das lebhafte Interesse der Anwesenden. 

Der zweite Theil des Vortrages über das Carlebader Hochwasser 
vom ‚Jahre 1890, welchem u. A. auch die Reichsraths-Abgeordneten 
Dr. Victor Russ und Ritter v. Proskowetz anwohnten, wird dem- 
nächst in vollem Wortlaute sammt der darauffolgenden Discussion, an 
welcher sich die Herren Überinspeetor Bömches, Oberingeniear 
Buberl n. A. betheiligten, in der „Wochenschrift“ erscheinen. 

Der Vortrag gipfelte in dem Vorschlage einer Ableitung der 
Tept mittelst eines cirea 1400 m langen Tunnels darch den vorliegenden 
Granitrücken in den Egrerfiuss, Endlich wurden vom Vortragrenden infolge 
von Interpellationen der obemerwähnten Herren die Verhältnisse der 
sogenannten Tepler Teiche, sowie deren Function während dieser Hoch- 
wasser-Katastrophe des Näheren erürtert. 





Carl Stöckl, P. Klunzinger, 
*) Bereits in der Wochmmnschrift Nr. 13 ex 1891 enthalten, Schriftführer, det, Obmann. 
Yermischtes, 


Personalnachrioht. 


Der Minister für Caltus nnd Unterricht bat den außerordentlichen 
Professor an der technischen Hochschule in Wien, Herrn Victor Luntz, 
zum Mitgliele der Central-Commissbon für Erforschung und Erhaltung 
der Kanst- nnd bistorischen Denkmale ernannt. 


Die Wassorstrassen im Adress-Entwurfe des Abge- 
ordnetenhauses. Teber Antrag den Abgeorineten Dr, Meznik, 
wnrde im Ausschnase dem Passus tiber den Ausbau der Eisenbahnen 
und speciell der Localbahnen für den Bezug der Roh- und Massen- 
artikel hinzugefilgrt : 

„Woferne nicht in einzelnen groben Transport- 
838* künstliche Wasserstraßen in erster Linie 

ernfenerscheinen" 0 
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5790, Oongräs international des ohemins de for. Paris: 
14 an 24 Septembre 1889, Compte rendn göntral, 9%. 3 Bände, Bruxelles 
1890. Geschenk des Herrn Director Em. Ziffer in Wien, 

Aid. Congrös international |de möcanique appliquse 
tenn ä Paris dn 16 au 91 Septembre IR39. ®°. 3 Bände mit Atins. 
Paris 1890, 

6178. Pläne für das k. Zeughaus und ein k. Stall- 
gebäude zu Berlin. Aus dem Nachlaase des Generals de Borlt her- 
Pre — von Dr. R. Steche. Folio, 10 8, mit 15 Taf. Berlin 1891. 

n ) 
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Bericht 


des „Comite für Stellung der Techniker“, 
betreffend die Fragen: 


A. Schutz der Standesbezeichnungen „Ingenieur“ und „Architekt“, 
B. Verleihung des Doctorgrades an diejenigen, welche die strengen Prüfungen an einer tech- 


nischen Hochschule mit Erfolg bestanden haben. 


C. Abänderung der Prüfungs-Ordnung für die strengen Prüfungen an den tschnischen Hochschulen. 


Einleitung. 


Der Österreichische Ingenieur- und Architekten-Verein hat 
seit seiner im Jahre 1848 erfolgten Gründung nebst der Pflege 
der technischen Wissenschaften auch immer als eine seiner 
wichtigsten Aufgaben die betrachtet, das Ansehen des Ingenieur- 
und Architektenstandes hochzuhalten and zu fürdern. 

Gibt es auch in jedem Stande Fragen, welche für das An- 
schen der demselben Angehörigen von Bedentung sind, #0 sind 
doch wir Ingenienre und Architekten ganz besonders darauf an- 
gewiesen, solehen Fragen eine erhöhte Aufmerksamkeit zu widmen. 

Das Feld der Thätigkeit der Ingenieure und Architekten ist 
ein weit ausgebreitetes, sich auf ein grosses Gebiet erstreckendes 
und es kann mit Stolz darauf hingewiesen werden, dass die 
Leistungen auf diesem Gebiete grundlegend für die ausserordent- 
liche Entwicklung des Verkehrswesens, des Handels, überhaupt 
des Fortschrittes in diesem Jahrhunderte sind. Nichtadestoweniger 
nehmen insbesondere bei uns in Oesterreich die Ingenieure und 
Architekten im Amte und in der Gesellschaft nicht immer jene 
Stellung »in, auf welche dieselben kraft ihres Wissens und ihrer 
Leistangen Anspruch haben, Selbst bei rein technischen Behörden 
oder Anstalten werden den Ingenieuren oder Architekten zumeist 
leitende Stellungen nicht anvertraut, und es macht manchmal den 
Eindruck, als ob dieselben nur als schätzbare Hilfsarheiter an- 
geschen würden, 

Wenn anch zugegeben werden muss, dass sich in früheren 
Jahrzehnten die allgemeine und Fachbildung manches Ingenienrs 
oder Architekten nicht auf gleicher Höhe mit derjenigen der Mit- 
glieder anderer gebildeter Stände befunden hat, #0 ist doch seit 
langer Zeit in dieser Bezielung durchaus kein Unterschied mehr 
vorhanden, daher es nur Voreingenommenhelt oder Mangel an 
richtiger Erkenntnis sein kann, wenn die Bildung der Ingenieure und 
Architekten von vielen Seiten noch immer als minderwertig ange- 
sehen wird. Dieselben sind daher geradezu verpflichtet, immer nnd 
immer wieder ihre Stimme zu erheben tnd für sich die gleichen 
Rechte und jene Stellung anzustreben, welche den anderen Ständen 
der Intelligenz schon seit langem zukommt. 

Der Österreichische Ingenienr- und Architekten-Verein hat 
auch, diese Verpflichtang voll erfassend, jeden Anlass benützt, 
welcher geeignet schien, in diesem Sinne zu wirken, und beinahe 
kein Vereinsjahr gieng vorbei, in welchem nicht Angelegen- 
heiten berathen wurden, welche sich auf Standesfragen bezogen. 


Mit Genugthuung kann es ausgesprochen werden, dass viele 
der auf Grand dieser Berathungen unternommenen Schritte von 
Erfolg begleitet waren. 

Es würde zu weit führen, al’ diese Schritte und deren 
Erfolge aufzuführen und alle die Ausschüsse aufzuzählen, welche 
sich mit der Lösung dieser Fragen beschäftigt haben, 

Es genüge darauf hinzuweisen, dass dermalen das am 
14. December 1889 nen gewählte „Comits für Stellung der Tech- 
niker“ damit betraut ist, die in Rede stehende Frage zu berathen, 
und dass dieses Comitt schon zweimal dem Vereine Anträge 
stellte, welche von demselben gutgeheissen wurden, Der eine dieser 
Anträge betraf die Beantwortung eines Schreibens Sr. Excellenz 
Freiherrn von Ozedik über die Stellung der Techniker im 
Staatseisenbahndienste, der andere das Wahlrscht der diplomierten 
Ingenieure, der behördlich autorisierten Privas-Techniker und eben- 
solcher Berghau-Ingenieure. 

Obwohl sich diese beiden Anträge nur mit der Stellung 
einer kleinen Anzahl von Berufsgenossen beschäftigten, ist doch 
insbesondere der darch die zweite Kundgebung errungene Erfolg 
für den gesammten Stand der Ingenieure und Architekten nicht ohne 
Bedeutung, der nämlich, dass in der neuen Gemeinde- Wahlordnung 
für Wien die diplomierten Ingenieure, die behördlich autorisierten 
Privat-Techniker und ebensolche Bergbau-Ingenienre, welchen zum 
erstenmale das Wahlrecht im II, Wahlkörper zuerkannt wurde, 
auch an einer ihrem Bildungsgrade entsprechenden Stelle angeführt 
wurden. 

Wir Techniker wissen wohl, welchen Wert die gute und 
sichere Lage jeder einzelnen Bausteines besitzt, und ihr Comits 
Ist der Ansicht, dass der angestrebte Zweck, die Stellung der 
Techniker zu heben, dann am sichersten erreicht werden dürfte, wenn 
nur schrittweise vorgegangen und langsam Stein auf Stein gefigt 
wird. Es wabsichtigen daher auch die Anträge, welche das Comit« 
heute stellt, nicht grosse Umwälzungen hervorzurufen und betrifft 
auch nur einer dieser Anträge unmittelbar die Gesammtheit des 
Ingenleur- und Architektenstandes, während die anderen nur be- 
stimmt sind, für einzelne Fachgenossen einen Vortheil zu erringen, 

Ihr Comits glanbt aber, dass gerade diese Anträge geeignet 
sind, das Ansehen unseres Standes zu fürdern, weil die Hoffnung 
vorhanden ist, dass die bescheidenen Wünsche, welche in den- 
selben gestellt sind, auch von Denjenigen, in deren Hand es liegt, 
dieselben der Erfüllung zuzuftihren, als berechtigt werden aner- 
kannt werden, und sohin Aussicht vorhanden ist, dass denselben 
Folge gegeben wird. 


Diese Anträge betreffen, wie bereits in der Ueberschrift 
diese Berichtes angedeutet wurde: 

A. den Schutz der Standesbezelchnungen 
genienr" und „Architekt*; 

B, die Verleihung des Dactorgrades an die 
jenigen, welche die strengen Präfungen an einer 
technischen Hochschule mit Erfolg bestanden 
haben, und 

C, die Abänderung der Prüfungs-Ordnnng für die 
strengen Prüfungen an den technischen Hochsehnlen, 

Im Nachstehenden sollen diese Anträge gesondert besprochen 
werden. 


A. Schutz der Standesbezeichnungen „Ingenieur und 
„Architekt“, 

Sowie das Gedeihen eines organischen Wesens hänfig am 
besten dadurch gefördert wird, dass alle schädlichen Einflüsse 
von demselben ferne gehalten werden, »o kann in Amnlicher Weise 
auch das Anschen einee Standes dadurch geholen werden, dass 
alle jene Persönlichkeiten von demselben ferne gehalten werden, 
welche nicht berechtigt sind, diesem Stande anzugelhären. 


Das Ansehen des Ingenienr- und Architektenstandes wird 
insbesondere dadurch wesentlich geschlidigt, duss eos Jedermann 
freisteht, ohne besondere Kenntnisse nachweisen zu müssen, sich 
die Bezeichnung „Ingenienr* oder „Architekt* beizulegen, 

80 kommt es denn, dass Personen, welche keine andere 
Vorbildung besitzen, als dass sie die Volksschule oder vielleicht 
noch einige Classen einer Realschnle oder Gewerbeschule zurück- 
gelegt haben, und deren Praxis oft nur darin breteht, dass sie 
als Aufseher oder Poliere bei Banten verwendet wurden, sich nicht 
nur von anderen die Bezeichnung „Ingenieur“ oder „Architekt“ gerne 
geben lassen, sondern sich sogar nicht scheuen, sich wirklichen 
Ingenlenren oder Architekten, ja sogar Behörden gegenüber, diese 
Bezeichnungen selbst, beizulegen, 

Es ist wohl möglich, dass durch solche Personen, welche 
als Hilfekrüfte ganz schääitzenswerth sein können, einzelne leichtere 
technische Arbeiten, welche sich häufige wiederholen, durchgeführt 
werden können, doch sind dieselben vollkommen unfühie und unge- 
eignet, den vielfiltigen Ansprächen, welche gegenwärtig an einen 
Ingenieur oder Architekten gestellt werden, zu genigen., 

Aber nicht nur durch die Mangelhaftigkeit ihrer Facl- 
leistungen, sondern auch noch in anderer Art, insbesondere durch 
ihre natargemiss unzureichende allgemeine Bildung, schädigen 
solche Personen unseren Stand, da Nichttechniker durch den Ver- 
kehr mit denselben zu dem Schlusse kommen, dass einerseits 
unsere Vorbildung auf einer niederen Stufe stehe, und dass 
andererseits unser Fachwissen denn doch kein so hwilentendes sein 
müsse, wenn es #o leicht möglich sei, sich Ausselbe durch Praxis 
und Selbststadinm — denn auf beides bernfen sich derlei „Ingenleure" 
und „Architekten“ mit Vorliebe — zu erwerben, 

Eine weitere Reihe von Personen, welche unseren Stand 
schädigen, sind auch jene sogenannten „Ingenieure“ und „Archi- 
tekten*, welche, obwohl nicht technisch gebildet, sich vom rein 
kaufmännischen Standpunkte mit der Ausführung technischer 
Arbeiten und Lieferungen beschäftigen. 

Endlich kann der öfter vorkommende Uebelstand nicht Über- 
schen werden, dass auch Persimen, die eigentlich gar keinen ehr- 
lichen Erwerb haben, sich die erwähnten Standesbezeichnungen bei- 
legen, und sohin, wenn diese Personen gegen das Strufgesetz 
verstossen, in der Bevölkerung die Meinung entsteht, als wirden 
unserem Stande unverlältnismässig viele unlautere Persänlich- 
keiten angehören. 

Uebrigens müssen bisher nicht nur wir ralig zusehen, wie 
durch solche falsche Ingenieure und Architekten das Anselen 
unseres Standes herabgedrückt wird, sondern auch die Behörden 
eind machtlos, gegen solche Personen einzuschreiten, da der Nach- 
weis, dass dieselben nicht „Ingenienre* und nieht „Architekten“ seien, 
schr schwer za erbringen ist, weil diese Standesbezeichnnngen 
leider bisher eines gesetzlichen Schutzes entbehren, 


„In 


Es ist daher sowohl mit Rücksicht anf die Förderung des 
Angehens unseres Standes, als auch aus öffentlichen Rücksichten 
nothwendig, dahin zu wirken, dass sich nicht Unberufene die 
Bezeichnungen „Ingenieur“ oder „Architekt“ heilegen dürfen, und 
kann daher auch mit Grund angenommen werden, dass unsere 
Bestrebungen nach Schutz dieser Standesbezeichnungen die Unter- 
stitzung aller Einsichtigen finden werden, 


Nachdem jedach ein Schutz dieser Standerbezeichnungen 
nur dadarch zu erreichen ist, dass festgestellt wird, wem die 
Berechtigung zukommt, sich eine dieser Bezeichnungen beizulogen, 
da erst hienach din hiezu nicht Berechtigten die Führung der 
selben untersagt werden kann, ist das Comit# sogleich zur 
Berathung darüber geachritten, an welche Bedingungen die Be- 
rechtigung zur Führung dieser Standesbezeichnungen geknüpft 
werden solle. 

Das Comitö ist vor Allem darüber schlüssig geworden, dass 
die Stamlesbezeichnungen „Ingenieur“ oder „Architekt“ unab- 
hängig von dem Nachweise einer Praxis allen jenen 
zukommen sollen, welche im Inlande technische oder berg- 
akademische Studien mit Erfolg zurückgelegt haben. 

Obwahl es nun nach einer Richtung empfehlenswert wäre, 
die Berechtigung zur Führung der Stundesbezeichnang „Ingenieur“ 
oder „Architekt“ nur jenen zuzugeatelen, welche die strengen 
Prüfungen oder die Stantsprüfungen an einer technischen Hach- 
schule mit Erfolg abgelegt halten, #0 schien es dem Comits doch 
nothwendig, für Uebergangshestimmungen vorzusehen, 


Hieza hat die Betrachtung geführt, dass zu verschiedenen 
Zeiten das Prüfungswesen an den technischen Hochschulen (poly- 
technischen Instituten und technischen Tehranstalten) und Berg- 
akudemwien auf verschiedene Art gersgelt war, 


80 wurden erst im Jahre 1878 Staatapräfungen *) an den 
technischen Hochschulen eingeführt, während in dem unmittelbar 
vorhergehenden Zeitabschnitte der Nachweis des Studiums an 
einer technischen Hochschule lediglich durelı ein Absolutorium 
erbracht wurde, zu dessen Erlangung nur der Besuch von gewissen 
Vorlesungen und Wehungen erforderlich war, 


In noch früherer Zeit war die Ablegung von Einzeln- 
Prüfungen für diejenigen vorgeschrieben, welche die Studien an 
einem polytechnischen Institute oder an einer technischen Lehr- 
anstalt regelrecht zurücklegen wollten, während an den Berg- 
akademien **) auch dermalen noch keine Staatsprüfungen eingeführt 
sind, und an diesen zur Erlangung eines Absolutoriuns nur 
die Ablegung von Prüfungen aus den vorbereitenden, nicht aber 
auch aus den eigentlichen Fachgegenständen erforderlich ist. 

Das Comit+ glaubt daher, dass nicht nar jenen, welche die 
strengen Prüfungen oder die beiden Staateprilfungen an einer 
technischen Hochsehnle abgelegt haben, sondern auch allen jenen, 
welche vor dem Jahre 1885 eine technische Hochschule, ein poly- 
technisches Institut oder eine technische Lehranstalt oder wann 
immer eine Bergakademie, endlich jenen, welche vor dem Inkrafttreten 
einer den Schutz der Standesbezeichnung „Ingenieur“ oder 
„Architekt“ betreffenden Verordnung eine Specialschule für Archi- 
tektur an der Akademie der bildenden Künste absolviert haben, 
dann allen behördlich autorisierten Oivil-Ingenienren, Baa-Ingenieuren, 
Ban- und Cultar-Ingenieuren, Maschinenban-Ingenienren, Architekten 
und Bergban-Ingenlenren, sowie allen jenen, denen seitens des 
Staates, eines Landes oder +iner Gemeinde mit selbstlndigem 
Statut oder endlich seitens einer zur öffentlichen Rechnungslegung 
verpflichteten Verkehrsanstalt oder Induntrie-Gesellschaft die De 
zeichnung „Ingenienr® oder „Architekt* verliehen wurde, die 
Berechtigung zuzusprechen sei, die Standesbezeichnung „Ingenienr*, 
beziehungsweise „Architekt“, zu führen. 


*) Die Bestimmungen fiber die —— an den technischen 
Hochschulen enthält die Verordunng des Mivisterioms für Oultus und 
Unterricht vom 12, Juli 1878 (R. G. Bl, Nr. 94). s 

"*) Das Statut der Bergakademien zu Leoben und zu Pfibram 
enthält die Verordnung des Ackerhauministerinmas vom 1D. October 1875 
(BR. G. Bl. Nr. 185), 

8. 21 beziehungsweise 9 der rorerwähnten Statute, 


Das Comit# hat hiebei nicht übersehen, dass durch diese 
Bestimmungen allerdings auch einzelnen Personen die Berechtigung, 
sich „Ingenieur oder „Architekt” zu nennen, zuerkannt wird, 
welche strenge genommen den Bedingungen, welche an dieses 
Standesbezeichnungen zu knlpren sind, nicht vollkommen ent- 
sprechen; es konnte sich jedoch trotzdem nicht bestimmt finden, 
in dieser Richtang einen strengeren Vorgang zu befürworten, 
weil diejenigen Bestimmungen, welche auch anderen als regelrecht 
absolvierten Technikern das Recht, die Standesbezeichnungen „Inge- 
nieur“ oder „Architekt“ zu führen, zuerkennen, lediglich Ueber- 
gangsbestimmungen sind und bei solchen eine möglichst nach- 
sichtige Beurtheilung der Erfordernisse entschieden am Platze Ist, 

Das Comit& glaubt daher hetreffend den Schutz der Standes» 
bezeichnungen „Ingenienr* und „Architekt* nachstehenden Be- 
schluss zur Annahme empfehlen zu sollen, 

Der Österreichische Ingenieur und Archi- 
tekten-Verein hält es für nothwendig, dass 
seitens der hohen Regierung eine Verordnung 
über die Berechtigung zur Führung der Standes 
bezeichnungen „Ingenieur“ und „Architekt* er- 
lassen werde, welche nachstehende Bestim- 
mungen zu enthalten hätte: 

IL Die Standesbezeichnung „Ingeniear“ gebärt: 

a) denjenigen, welche an einer inländischen 
technischen Hochschule die strengen Prüfungen 
oder die beiden Staatsprüfungen aus dem Ing 
nieurbaufache, demMaschinenbaufache oderdem 
chemisch-technischen Fache mit Erfolg abg« 
legt haben und denjenigen, welche an den Berg- 
akademien zu Leoben oder zu Pfibram nicht nur 
Prüfungszeugnisse aus den vorbereitenden, son- 
dern auch aus den Fachgegenständen einer der 
beiden Fachschulen erworben haben, 

b) denjenigen Technikern, beziehungsweis® 
Bergakademikern, welche vor dem 1. Jänner 18985 
eine inländische technische Hochschule, ein 
inländisches polytechnisches Institut oder eine 
inländische technische Lehranstalt, beziehung 
weise vor dem 1. Jänner 1580 eine inländische 
Bergakademie absolviert haben, 

ce) den behördl. autor. Civil-Ingenieuren, Bau- 
Ingenienaren, Bau- und Cultur-Ingenieuren, Ma- 
schinenban - Ingenieuren und Bergbau - Ing« 
nieuren, 

d) denjenigen Technikern und Bergakald»- 
mikern, welchen vordemInkrafttreten einer über 
die Berechtigung zur Führung der Stande» 
bezeichnungen „Ingenieur“ und „Architekt* zu 
erlassenden Vorschrift seitens des Staates, 
eines Landes oder einer Gemeinde mit eigenem 
Statut oder neitens einer zur Öffentlichen Rech 
nungslegung verpflichteten Verkehrsanstalt 
oder Industrie-Gesellschaft der Titel „Inge 
nieur* als Bezeichnung ihres Wirkungskreises 
verliehen worden ist. 

U. Die Standesbezeichnung „Architekt“ gebärt: 


a) denjenigen, welche an einer inländischen 
technischen Hochschule die strengen Prüfungen 
oder die beiden Staatsprüfungen aus dem Hoch- 
baufache mit Erfolg abgelegt haben, 


b) denjenigen Technikern, welche vor dem 
1. Jänner 1885 eine inländische technische Hoch- 
schule, ein inländisches polstechnisches In 
stitut oder eine inländische technische Lehr 
anstalt absolviert und daran anschliessend an 
der Architekturschule der k k. Akademie der 
bildenden Künste in Wien ihre weitere Aus 
bildung erlangt haben, 


e) denjenigen Technikern, welehe vor dem 
Inkrafttreten einer über die Berechtigung zur 
Führung der $Standesbezeichnungen „Ingenieur“ 
und „Architekt* zu erlassenden Vorschrift an 
einer Specialschule für Architektur der Ak» 
demie der bildenden Künste in Wien ihre Aus 
bildung erlangt haben, 

d) den behördl. autor. Architekten, 

e) denjenigen Technikern, welchen vor dem 
Inkrafttreten einer über die Berechtigung zar 
Führung der Standesbeseichnungen „Ingenieur“ 
und „Architekt* zu erlassenden Vorschrift sei- 
tens des Staates, eines Landes oder einer G«- 
meinde mit eigenem Statut oder seitens einer 
zur öffentlichen Rechnungslegung verpflich- 
tetenVerkehrsanstalt oder Industrie-Gesellschaft 
der Titel „Architekt“ als Bezeichnung ihres 
Wirkungskreises verliehen worden ist. 

II. Die Standesbezeichnungen „Ingenieur* 
und „Architekt* können seitens des hohen k. k. 
Ministeriums des Innern im Einvernehmen mit 
dem hohen k. k. Ministerium fürCnitus und Unter- 
riecht, beziehungsweise mit dem hohenk. k, Acker- 
bau-Ministerium, solchen Männern und jenen Be- 
werbern verliehen werden, welche bedeutende 
technische Eigenwerke auf wissenschaftlicher 
Grundlage oder in künstlerischer Beziehung 
vollbracht oder eine derartige Fachbildung er- 
worben haben, welche alseine den Bestimmungen 
der Abschnitte I. und 11. gleichwerthige be 
trachtet werden kann. 

IV. Die unberecehtigte Führung der Stande 
bezeichnung „Ingenisar“ oder „Architekt“ ist 
untersagt und wird geahndet, 


B. Verleihung des Doctorgrades an diejenigen, welche die 
strengen Prüfungen an einer technischen Hochschule mit 
Erfolg bestanden haben. 


Hat das Comit& mit dem eben vorgebrachten Antrage das 
Ziel verfolgt, das Ansehen des Ingenienr- und Architektenstandes 
dadurch zu heben, dass von demselben jene Persönlichkeiten ferne 
gehalten werden, welche nicht berechtigt sind, diesem Stande an- 
zugehören, #0 hat dasselbe andererseits nicht unterlassen zu er- 
örtern, ob micht auch auf andere Weine dieses Ziel erreicht 
werden könnte. 

Nachdem, wie bereits in der Einleitung bemerkt, die In- 
genieure und Architekten bisher zumeist weder im Amte, noch 
in der Gesellschaft als vollkommen gleichwertig mit jenen 
Männern betrachtet werden, welche ihre Mittelschulbildung durch- 
gehends am Gymnasium und ihre Hochschulbildung an der Uni- 
versität erworben haben, war es naturgemiss, dass das Comitä 
bei Berathung der Frage über die Hebung der Stellung der In- 
genieure und Architekten vor allem in Erwägung zog, ob nicht 
die Abänderung des Bildungsganges derselben diesem Zwecke für- 
derlich sein könnte. 

Das Comit# hat zu diesem Behufe alle von dem Vereine 
nach dieser Richtung gepflogenen Berathungen, gefassten Beschlüsse 
und unternommenen Schritte, welche von einem Subeomit# zu- 
sammengestellt wurden, durchgenommen und über dieselben nener- 
dings berathen, doch Ist dasselbe gegenwärtig noch nicht in der 
Lage, in der Mittelschulfrage einen Antrag zu stellen, 


Hingegen ist das Comitd in der Hochschulfrage zu ganz 
beatimmten Anträgen gelangt und gibt sich der Erwartung hin, 
dass dieselben die Zustimmung des Vereines finden. 

Der erste dieser Anträge betrifft die Verleihung „des Doctor- 
grades an diejenigen, welche die strengen Prüfungen an einer 
technischen Hochschule abgelegt haben. 

Zu diesem Antrage ist das Comit& durch folgende Betrach- 
tangen geführt werden: 


Es unterliegt keinem Zweifel, dass an den technischen 
Hochschulen, wie dieselben heute bestehen, die Wissenschaft in 
demselben Masse gepflegt wird, wie an der Universität, und dass 
der Umstand, dass manche Gegenstände hauptsächlich in Bezie- 
hung anf die Anwendung der wissenschaftlichen Grundsätze zur 
Erreichung praktischer Zwecke gelehrt werden, nicht als ein Hin- 
dernis der Gleichstellung der technischen Hochschule mit der 
Universität bezeichnet werden kann, da ja dies an der medieini- 
schen Faenltät, die derinalen unter den Faeultäten einer Univer- 
sität oft den ersten Rang einnimmt, nabezu bei allen Gegenständen 
auch der Full ist, 

Es besitzen ferner die Professoren und die Hörer der tech- 
nischen Huchschule zweifellos dasselbe Mass wissenschaftlicher 
Ausbildung, bezw, Vorbiklung, wie jene der Universität. 

Das Comitä hat, da die Gleichwertigkeit der wissenschaft- 
lichen Ausbildung der Professoren wohl ausser Fruge steht, ledig- 
lich die Frage der Vorbildung der Hörer der technischen Hoch- 
schule in Erörterung zexogen. 

Hiebei kann nun wieder nur die Vorbildang jener Hürer in 
Erwiigung kommen, welche die Maturitätspräfung an einer Real- 
schule abgelegt haben, da jene, welche die Muturititsprüfung an 
einem Gymnasium bestanden halen, doch unmiglich dadurch, dass 
sie nicht Hörer einer Universität, sondern einer technischen Hoch- 
schule werden, etwas an ihrer Vorbildung einbüssen. 

Betrachtet man aber die Vorbildung derjenigen, welche die 
Maturitätspröüfung an einer Realschale abgelegt haben, so darf 
vor Allem nicht übersehen werden, dass die Realschule dermalen 
auf einer anderen Höhe steht, als zur Zeit ihrer Gründung. 

Ununterbrochen sich fortentwickelnd, hat dieselbe, insbesondere 
seit sie darch die Schaffung der Gewerheschalen von der Aufgabe 
entlastet wurde, ihren Schülern eine Ausbildung zu geben, welche 
auch den Bedürfnissen des Gewerhestandes entsprach, voll und 
ganz dem Charakter einer Mittelschule angenommen. 

Wenn die Realschule auch die allgemeine Schulung des 
Geistes nicht durch die hervorragende Pilege der elassischen 
Sprachen, sondern durch eingehende Behandlung der Mathematik 
nnd der Naturwissenschaften zu erreichen sucht und in Hin- 
sicht auf die allgemeine Bildung die Kenntnis der modernen 
Sprachen und der — das rliumliche Denkvermögen ausbildenden 
und die Wiedergabe des Geduchten vermittelnden — darstellenden 
Geometrie, sowie des Zeichnens für wichtiger als die Kenntnis 
der alten Sprachen hält, so kann sie deswegen nicht als minder- 
wertiger als das Gymnasium betrachtet werden, und muss es 
vielmehr der Zukunft überlassen bleiben zu entscheiden, welche 
der beiden Schalen zur Bildung des Gelstes und zur Vermittlung 
eines den Anforderungen der Gegenwart entsprechenden allge- 
meinen Wissens gerigneter ist. 

Da sich sohin Gymnasium und Renlschule sowohl in dem 
Umfange und der Behandlung der gelehrten Gegenstände, als 
anch darin die Wage halten, dass beide nur ein nach einer Seite 
hin vielleicht zu erglinzendes Wissen vermitteln, glaubt das 
Comite, dass die allgemeine Biklang des absolvierten Renlachiilers 
und des absolvierten Gymnaslasten vollkommen gleichwertig Tat. 

Es liegt daher kein Grund vor, die jüngere Schwester 
technische Hochschule nicht als ebenbärtig mit der Universität 
za betrachten und für dieselbe daher nicht auch alle jene Rechte 
anzusprechen, welche der Universität zukommen, insbesondere 
auch das Recht, den Doctorgrad zu verleihen. 

Das Comit6 hat auch die Frage in Erürterang gezogen, ob 
nicht die Gleichwertigkeit der technischen Hochschule und der 
Universität am besten dadnrch zum Ausdrucke gebracht werden 
künnte, dass die Angliederung der technischen Hochschule 
an die Universität angestrebt werde, wodurch die Verleihung des 
Dorctorgrades an diejenigen, welche die strengen Prüfungen in den 
technischen Fächern abgelegt haben, sich nahezu von selbst er- 
geben wlrde, 

Dieser Gedanke, weleher allerdings sehr nahe liegt, musste 
jedoch fallen gelassen werden, da es sich hei näherer Betrach- 
sung herwusstellte, dass dessen Ausführung nicht nur auf mancherlei 
Schwierigkeiten stossen würde, sındern auch dem angestrebten 


Zwecke, der Hebung des Ingenienr- und Architektenstandes, nicht 
förderlich wire, 

Während nämlich bei selbstlindiger Belassung der in vier 
Fachabtheilaungen gegliederten technischen Hochschnle, dieselbe un- 
beeinflusst von fremden Richtungen weiter streben kann, ist sehr 
zu befürchten, dass sle bei ihrer Anreihong an die Universität 
nur als Stiefkind behandelt und in ihrer freien Weiterentwieklung 
behindert werden künnte, wodurch noch der weitere Nuchtheil 
entstünde, dass auch das segenwärtig selbständige Professoren- 
eollegium seine Wünsche nur mehr dann der Erfilllung zuführen 
künnte, wenn die Professoren der anderen Facultäten denselben zu- 
stimmen wärden. 

Das Comitö glaubt sohin, dass sein Antrag, welcher an 
dem Bestande der technischen Hochschwe als selbständige Anstalt 
nicht rüttelt und nur deren vollständige Gleichstellung mit der 
Universität anstrebt, nicht nur im Interesse der Stellung der 
Techniker, sondern auch im Interesse des Staates selbst gelegen 
ist, da die freie Weiterentwicklung der technischen Hochschule 
und die Förderung des Anschens der Hörer derselben sicherlich 
auch der Gesammtleit zu Gute kommt, 

Nachdem «das Comits von der Ansicht ausgeht, dass die 
Universität und die technische Hochschule gleichwertige Bildungs- 
anstalten #ind, und dass somit der technischen Hochschule ehen- 
falls das Recht zuzuerkennen sein nllsse, den Doctorgrad zu ver- 
leihen, hat es sich nur mehr darum gehandelt, zu bestimmen, 
welche Bedingungen zu erfüllen seien, um diesen Grad zu 
erreichen, und ob die Erwerbung des Doetortitels für unsere 
Stamdesgenossen wünschenswert sei oder nicht. 

In ersterer Beziehung lag die Antwort schon vor, indem 
bereits dermalen an der technischen Hochschule strenge Prüfungen 
abgehalten werden, durch deren Ablegmng eine mindestens ebenso 
hohe wissenschaftliche Befähigung nachgewiesen wird, wie durch 
die strengen Prüfungen (Rigerosen) an der Universitat, umd es 
solin klar ist, dass die Erlangung des Doctorgrades an der 
technischen Hochschule von der Ablegung der strengen Prüfungen 
abhängig zu machen wäre. 

Es verbleibt daher nur noch die Frage zu erärtern, ob die 
Erwerbung des Doetortitels für unsere Btandesgenossen wünschene- 
wert sei oder nicht, und ob nicht der gegenwärtig an die Ab- 
legung der strengen Prüfungen geknüpfte Titel „diplomierter 
Ingeniear* beziehungsweise „diplomierter Architekt“ einen höheren 
Wert habe oder entsprechender sei, als der Doctertitel. 

Letztere Frage hat das Comit# mit allen gegen zwei Stimmen 
verneint, da nach seinem Dafürhalten einerseits das Wort Ingenieur 
nicht sowohl ein Titel, als eine Standesbezeichnung ist, wihrend 
andererseits das Wort „diplomiert“ weder zum Ausdruck bringt, 
dass der Titel „diplomierter Ingenieur“ oder „diplomierter Architekt“ 
an der Hochschule erworben ist, noch weniger aber, dass die 
Erlangung dieses Titels von dem Nachweise einer besonderen 
wissenschaftlichen Befähigung abhängig ist, 

Das Zusatzwort „akademisch“, welches wenigstens die 
Erwerbung des Titels an der Hochschule zum Ausdrucke bringen 
würde, eignet sich darum nicht, weil, wie aus den bei Be- 
sprechung des Schutzes der Standesbezeichnungen „Ingenieur“ und 
„Architekt” gemachten Bemerkungen hervorgeht, diese Standes- 
bezeichnungen unter anderem nebst den diplomierten Ingenieuren 
und Architekten auch allen Jene zukommen sollen, welche 
die zwei Staatsprüfnngen an einer technischen Hochschule ab- 
gelegt haben, und daher, wenn noch eine besondere Bezeichnung 
„akademischer Ingeniear“ oder „akademischer Architekt* ein- 
geführt würde, hiedurch der Anschein erweckt werden könnte, 
als hätten alle anderen Ingenlenre und Architekten keine Hochschul- 
bildung. Ausserdem hat die Erfahrung gelehrt, dass ein zusammen- 
gesetzter Titel wie „diplomierter Ingenieur“ oder „diplomierter 
Architekt” von niemandem, nicht einmal von unseren Fachgenossen, 
denjenigen im persönlichen Verkehrs gegeben wird, welche auf 
denselben einen vollberechtigten Anspruch haben, 

Es ist dies auch ganz natürlich, denn es ist entschieden 
zu langatlımig, jemanden mit „Herr diplomierter Ingenieur* oder 
„Herr diplomierter Architekt“ anzusprechen, 


Da mun der Doetortitel derjenige Titel ist, der allen 
denjenigen zukommt, die an der Universität durch strenge 
Prüfungen (Rigorosen) eine höhere wissenschafrliche Befihigung 
nachgewiesen haben, da die Bedentung dieses Titels allgr- 
mein bekannt ist, da der Doetortitel überall im Ansehen 
steht und dessen Träger von jedermann im mindlichen oder 
schriftlichen Verkehre gegeben wird, da emllich der Wert dieses 
Titels ein so bedeutender ist, dass er durch das ganze Leben 
hindarch geführt wird, umd sollte dessen Träger auch die höchsten 
Würden und Ehrenstellen erreichen, konnte das Comit“ zu keinem 
anderen Schlusse kommen als zu dem, dass es wünschenswert 
sei, dass anch denjenigen, welche die strengen Prifungen an 
einer technischen Hochschwle init Erfolg abgelegt haben, der 
Dostortitel zuerkannt werde, 

Ihr Comitö beantragt daher betreffend die Verleihung des 
Doctorgrades an Techniker nachstehenden Beschluss zu fassen : 

„Der Österreichische Ingenieur und Archi- 
tekten-Verein erachtet, dass die technische 
Hochschule anf vollkommen gleicher Stufe wit 
der Universität steht, und dass daher derselben 
das Recht zuzuerkennen ist, denjenigen Hörern, 
welche an dertechnischen Hochsehule die strengen 
Prüfungen abgelegt haben, den Doectorgrad zu ver 
leihen.* 


C. Abänderung der Prüfungs-Ordnung für die strengen 
Prüfungen an den technischen Hochschulen. 


Soll das der technischen Hochschule anznerkennende Recht, 
den Daetorgrad zu verleihen, zur Hebung des Ingenieur- und 
Architekten-Standes beitragen, #0 muss es auch einer grüsseren 
Anzahl von Stadierenden möglich gemacht werden, sich diesen 
Grad zu erwerben. 

Die Art, wie die strengen Prüfungen heute abgelegt werden 
miissen, stellt aber solche Ansprüche an die Leistungsfählgkeit 
der zu Prüfenden, dass sich, wie die Erfahrung zeigt, nur sehr 
wenige finden, welche sich diesen Prüfungen unterziehen. 

Hauptsächlich wird die Ablegung der strengen Prüfungen 
dadarech erschwert, dass gleichzeitig die Kenntnis von theoretischen 
und von mehr praktischen Fächern, und zwar bis in alle Einzel- 
heiten, verlangt wird, sowie dass in eine Prüfung so viele Grgen- 
ständs zusammengedrängt sind, dass deren Umfang denjenigen 
einer strengen Prüfung an irgend einer Facnltät der Universität 
weit übersteigt. 

Das Streben des Comit#, dem es obliegt, daranf zu rinnen, 
die Stellang der Techniker zu heben, kann selbstverstlindlich 
nicht daranf gerichtet sein, eine Herabminderung des nachzu- 
weisenden Wissens anzustreben; es ist diee aber anch nicht 
nothwendig, da eine Erleichterung der Ablegung der Prüfung 
auch auf andere Weise geschaffen werden kann, 

Nicht die Menge des Wissens, welches überhaupt nach 
zuweisen jet, erschwert die Ablegung der Prüfung, sondern wie 
vorerwähnt, der Umstand, dass zu vielerlei gleichzeitig ge 
prüft wird. 

Hierin kann aber leicht ine Abänderung getroffen werden 
und die Menge des in einer Prüfung Nachzuweisenden hiedurch 
auf jenes Maass gebracht werden, welches auch bei den strengen 
Prüfungen an der Universität eingehalten wird. 

Ihr Comit& ist der Ansicht, dass ohne den Hauptzweck, 
den Nachweis einer wissenschaftlichen Beflhigung za vereiteln, 
die Ablegung der strengen Prüfungen dadarch wesentlich er- 
leichtert werden könnte, dass die erste Diplomprikfung, welche 
mehr die grundlegenden Gegenstände umfasst, nicht erst nach 
dem letzten, sondern schon nach dem zweiten Jahre abzulegen 
wäre, zu welchem Zeitpunkte diese Gegenstände schen heute bei- 
nahe durchgehends gehört sind und in Hinkunft olme wesentliche 
Störung des Unterrichtsplanes jedenfalls gehört werden können, 

Ebenso hält das Comit& dafür, dass der Nachweis der 
Kenntnis einzelner Gegenstände ganz gut durch Einzeln-Präfungs- 
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zeugniase ans diesen Gegenständen, welche aber einen „sehr guten“ 
Erfolg nachzuweisen hätten, ersetzt werden kann, und dass die 
Beibringung von Einzelnzeugnissen aus siimmtlichen Gegenständen 
der ersten Diplomprüfung mit sehr gutem Erfolge vollständig 
die Gewähr bieten würde, dass der betreffende Hörer die grund- 
legenden Gegenstände, welche allein nur bei der ersten strengen 
Prüfung den Gegenstand derselben zu biklen haben, hinreichend 
beherrsche, und dass daher in diesem Falle die erste strenge 
Prüfung gänzlich nachzusehen wäre, 

Ebenso hält Ihr Comit* dafür, dass anch aus der zweiten 
Diplom-Prüfung einzelne Gegenstände auszuscheiden wären, deren 
Kenntnis wieder durch Einzelnprüfungen nachgewiesen werden 
müsste, und dass auch biedurch, olne den Zweck der Prülung 
zu beeinträchtigen, eine Erleichterung in der Art der Ablegung ge- 
schaffen werden könnte, Würden sohln auch bei der zweiten strengen 
Präfung nar die Hanptfachgegenstände, z. B. in der Ingenieur- 
schule: Brückenhan, Hochban, Strassen- und Wasserban-Eisenbaln- 
und Tunnelbau als Prüfungsgegenstände verbleiben, #0 wlnde 
doch, wie besonders hervorgehoben werden muss, der Umfang der- 
selben noch Immer ein derartiger sein, dass kaum hei irgend 
einer strengen Prüfung an der Universität eine so bedeutende 
Menge von Wissen gleichzeitig nachzuweisen ist. 

Wenn die vorbesprochenen Erleichterungen in der Art der 
Ablegung der Prüfungen geschaffen werden, dann ist zu erwarten, 
dass eine grössere Anzahl von Technikern diese Prüfungen ab- 
legen wird; es jet aber nicht zu Iwsorgen, dass hiedurch jene 
wissenschaftliche Ausbildung herabgedrückt wird, welche mit 
Recht von jenen verlangt wird, die sich strengen Prüfungen 
unterziehen, 

Das Comitt stellt daher den Antrag, zu beschliessen : 

Der Österr. Ingenieur- und Architekten” 
Verein hilt es In Erwägung des Umstandes, 
dass dermalen die Ablegung der strengen Prü- 
fungen an der technischen Hochschule durch 
das Zusammendrängen einer ganzen Reihe von 
Prüfungsgegenständen erheblich schwieriger 
ist, als die Ablegung der Rigorosen an eim 
zelnen Facultäten der Universität, für noth- 
wendig, dass, ohne den Grad der nachzuweisen- 
den wissenschaftlichen Ausbildung herabz= 
drücken, die Prüfungs-Ordnung für diestrengen 
Präfungen an den technischen Hochschulen in 
der Art abgeändert werde, 

dass die erste strenge Prüfung schon nach 
dem zweiten Jahre abgelegt werden kann, 

dass ferner aus derselben bestimmte Gegen 
stände unsgeschieden werden, deren Kenntnis 
durch mit mindestens „sehr gutem" Erfolge ab- 
gelegte Vorprüfungen nachzuweisen ist, 

dass jene Studierenden, welche auch aus 
den noch zu prüfenden Hauptgegenständen der 
ersten strengen Prüfung, Zeugnisse mit min- 
destens „sehr gutem* Erfolge nachweisen, von 
dieser ersten strengen Prüfung gänzlich ent 
hoben werden können, 

sowie, dass auch ans der zweiten strengen 
Prüfung, welche nach wie vor erst nach Schluss 
der Studien abgelegt werden darf, einige Gegen- 
stände ausgeschieden werden, deren Kenntnis 
durch Verprüfungen nachzuweisen ist. 


Schlussbemerkungen. 


Es erübrigt nur noch festzustellen, ob die von dem Comitd 
gemachten Vorschläge in Uehereinstimmung mit früheren Beschlüssen 
des Österr. Ingenieur- und Architekten Vereines, sowie üher- 
haupt mit Kundgebungen unserer Fachgenossen stehen. 

Was den ersten Antrag, betreffend den Schutz der Standes- 
bezeichnnng „Ingeniear* und „Architekt“ anbelangt, #0 liegen 
diesbezügliche Beschlüsse des Österr. Ingenieur- und Architekten- 
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Vereines nicht vor, und sind dem Comitö ebensowenig Beschkisse 
anderer Fachvereine bekannt, welche diesen Gegenstand betreffen, 

Was den zweiten Antrag, betreffend die Verleilung des 
Doctortitels an diejenigen, welche an einer technischen Hoch- 
schule die strengen Prüfungen abgelegt haben, anbelangt, #0 hat 
allerdings der Usterr. Ingenieur- and Architekten -Verein in der 
Geschäftsversammlung vom 28. April 1883 üher einen Bericht 
des Vereins-Comitös zur Vorbereitung eines IT. Österr, Ingenieur- 
and Architekten-Tages mit 85 gegen 63 Stimmen dem Antrage, 
von einer weiteren Verfolgung der Frage auf Zuerkennung des 
Doctors - Titels an die technlschen Hochschulen dermalen noch 
abzusehen, zugestimmt, und hat auch der II. Österr. Ingenieur- 
und Architekten-Tag eine diesem Beschlusse gleichlautende Re- 
solution gefasst, 

Diese Beschlüsse, welche vor mehr als sieben Jahren gefasst 
wurden, können jedoch kein Hindernis bilden, heute den Antrag 
auf Verleihung des Doetorgrades an diejenigen, welche die 
strengen Prüfungen an einer technischen Hochschule abgelegt 
haben, zur Annahme zu empfehlen, indem sich in der Zwischenzeit 
immer mehr herausgestellt hat, dass — wie dies bereits vorher 
besprochen wurde — sich die Titel „diplomierter Ingenienr* und 
„diplomierter Architekt“, welche ausserdem auch nicht den 
Charakter akademischer Titel tragen, weder eingebürgert haben, 
noch einbärgern werden. 

Was (die den Gegenstand betreffenden Kundgebungen anderer 
Vereine und Körperschaften anbelangt, so hat sich der Verband 
ehemaliger Grazer Techniker neuerlich dahin ausgesprochen, dass 
es wilnschenswerth erscheine, den Doctortitel für diejenigen 
anzustreben, welche die strengen Prüfungen an einer technischen 
Hochschule mit Erfolg abgelegt haben, 

Andererseits ist zu sagen, dass auch die gegentheilige 
Ansicht vertreten wurde, und dass erst in letzter Zeit die am 
1. und 2. März 1890 in Wien zusammengetretene Versammlung 
von Abpgesandten der Hörer sämtlicher technischen Hochschulen 
Oesterreichs sich dahin ausgesprochen hat, für alle jene, welche 
die zweite Staatsprüfung an einer technischen Hochschule abgelegt 
haben, die den „Doetoren“ zukommenden politischen Rechte, 
nieht aber den Doctortitel, sondern als Titel die 
Standeshezeichnung „Ingenieur“ anzusprechen. 

Im Falle diesem Wunsche Folge gegeben, und schon mit 
der Ablegung der Staateprüfungen die mit dem Dortortitel ver- 
bundenen politischen Rechte erworben würden, müsste die Anı- 
zahl derjenigen, welche sich sodann den strengen Prüfungen 
unterziehen würden, naturgemiiss noch weiter sinken and würde 
sohin nichts anderes eräbrigen, als die strengen Prilfungen über- 
haupt gänzlich aufzulassen. 

Nachdem sich jedoch beinahe alle Fachvereine und Fach- 
genossen fir die Beibehaltung der strengen Prüfungen aus 
gesprochen haben, da gernde die Einrichtung von Staats- 
prüfungen und von strengen Prüfungen dem Charakter einer 
Hochschule am besten entspricht, muss das Comit& für Stellung 


der Techniker, welches sich auch dieser Ansicht anschliesst, seiner 
Meinung dahin Ausdruck geben, dass die eben erwälnte Kund- 
gebung, weil in ihren Folgen von wesentlichem Nachtheil für das 
Ansehen der technischen Hochschule und Iiedurclı auch für jenes 
des Ingenienr- und Architekten-Standes überhaupt keine Berück- 
sichtigung verdient. 

Was endlich den dritten Antrag, betreffend die Abänderung 
der Prüfungs-Ordnung für die strengen Prüfungen an den 
technischen Hochschulen, anbelangt, #0 entspricht diese den von 
der vorerwähnten Geschüftsversammlung und von dem II, Österr. 
Ingenienr-- und Architekten-Tage gefassten Beschlüssen und 
weicht von denselben nur insoferne ab, als im diesen auch 
der Wunsch ausgesprochen wurde, dasa die Staatsprüfungen und 
die strengen Prüfungen in einen organischen Einklang gebracht 
werden, welchen Wunsch besonders auszusprechen das Comite 
nicht für nothwendig gefunden hat. 

Das Comitö glaubt daher, dem Vereine die Annahme seiner 
Antrüge mit voller Bernligung empfehlen za können, 

Naelulem diese Anträge jedoch nur Kundgebungen des Ver- 
eines Über dessen Wünsche zum Ziele haben, stellt das Comite 
noch die nachstehenden Anträge, welche nach seiner Meinung 
geeignet erscheinen, diese Wünsche der Erfülleng zuzuführen, 

In dem hohen Herrenhanse und in dem hohen 
Hause der Abgeordneten sind Petitionen #inzu- 
reichen, in welchen die vorangrführten Wünsche 
zum Ausdrucke zu kommen hätten. 

Ferner ist eine die zu fassenden Beschlüsse ent- 
haltende Eingabe an das hohe Gesammtministerium 
zu richten und dem Herrn Minister-Präsidenten 
zu überreichen, und ebens» eine die Beschlüsse über 
Verleihnng des Doetorgrades und Abänderung der 
strengen Prüfungen enthaltende Eingabe an das 
hohe k. k. Ministerium für Cultus und Unterricht zu 
richten und durch eine Abordnang dem Herrn Mi- 
nister für Cultus und Unterricht zu äberreichen, 

Endlich sind die Reetorate der österreichischen 
technischen Hochschulen und der Bergakademien, 
sowie die uns befreundeten Fachvereine von den 
grfassten Beschlissen und unternommenen Schritten 
in Kenntnis zu setzen, 

Selbstverständlich wären in diese Eingaben und Zuschriften 
ausser den Antrligen auch die Gründe, die uns zu denselben ge- 
führt haben, aufzunehmen, und hitten dieselien auch die Bitte 
zu enthalten, unseren Wünschen za willfahren, bezw. dieselben 
zu unterstützen, 


Wien, den 2, April 1891. 


Der Obmann : 
Prenninger., 


Der Schriftführer : 
Krenn, 


Im Verlage das österr, Ingenisur- und Architekten-Vereinss. — Druck von R. Spies & Os. in Wien. 


WOCHENSCHRIFT 
ÖSTERR, INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES, 


Wien, Freitag den 8. Mai 1891. 


IT] JAEREANE, 


Inhalt: Angelegenheiten des Vereines. Bericht über die 7. (Gesehäfts-) 
Versammlung der Session 1891.92. Geschäftsbericht. Bericht den 
Brilcken-Material-Comitds, — Vermischtes, 





Angelegenheiten des Vereines. 


An die geehrten Leser! 


In Folge Ausstandes des Druckerei-Personales er- 
scheint diese Nummer verspätet und in sehr beschränktem 
Umfange. Die Beilagen (, PD und E, werden einer der 
nächsten Nummern beigegeben. 


Die Redaotion. 


2. 685 ex 1891. 
Bericht 
über die 7. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891.92. 
Samstag, den 2. Mai 1891. 

Vorsitzender: Herr Vereinsvorsteber k. k. Oberbatrath Franz Berger. 

Anwesend: 176 Mitglieder. 

Schriftführer: Herr Secretär L. Gassehner. 

1. Der Herr Vereinsvorsteher eröffnet um 7 Uhr die Sitzung und 
sonstatirt die Beschlussfühigkeit derselben als Geschäftsversammliung, 

2. Das Protokoll der letzten Geschäftsrersammlung vom 35 April l.J. 
wird verlesen, genehmigt und gefertigt; seitens des Pleunms darch die 
Herren k_k. Baurach Därfel, k. k. Kegierangsratti Michel-Westland, 

#. Der Geschäftsbericht für die Zeit wom 26. April bis 2. Mail. J. 
gelangt zur Verlsung (Beilage A). 

4. Gibt der Vorsitzende die Tagesordnung der nchst wöchentlichen 
Vereinsrersammlungen, dann 

5. das Hesultat der Wahl in das Hedartionseomitö bekannt. 

(Siehe Bericht über die 6. Geschäftsversammiung vom 25. April 1691.) 

6. Schreitet derselb= zur Wahl der Delegirten für den III. Oester- 
reichischen Ingenieor- und Architekten-Tiar. 

Das Plennm beschseöt, im Sinne des vorliegenden Antrages (des 
Verwaltungsruthes, 3 Delegirte und 2 Ersatzmänner zu wählen, Als 
Ersatzwänner sollen jene Herren gelten, welche nach den Delegirten die 
nächst meiste Stimmenzahl auf sich vereinigen. 

Auf Grund des vom Barean dnrchgeführten Serntiniums erscheinen 
die nachbenannten Herren als Delegirte rerp. Ersatzmänner wewählt, 
u. zw. die Herren: 

Franz Berger, k. k. Oberbanrach umd Stadtbandireetor, mit WB, 
Franz RB. v. Kreun, k. k. Ingenieur der n.-ö, Statthalterei,, mit 79, 
Carl Prenninger, Bawdirector der Stuibahn, mit 78, J. G. Ritter v. 
Sehön, k. k Hegierungsrath und Professor der technischen Hochschule, 
mit 76, Theodor Keuter, beh. aut, Ciril-Architekt, mit 59 Stimmen. 

Es wurden 108 giltige Stimmzettel abgegeben, 

7. Bichtet der Vorsitzende an Herm k. k. Hofrath Bischoff 
das Ersuchen, namens des Verwaltungerntbes den Bericht des Brücken- 
material-Comitks zu erstatten. (Bericht siehe Beilnge RL) 

Nachdem sich tiber Anfınge des Vorsitzenden Niemand das Wort 
erbittet, schreitet: derselbe zur Abstimmung, und constatirt, daß die 
Comitö-Antrüge mit großer Majorität angenommen wurden, 

Der Vorsitzende nimmt hier Anlass, um den Hitten- ‚und Kisen- 
werken,- sowie der Eisenoonstruetions- Werkstätte I. Gridl, den betbei- 
ligten Herren Professoren in Wien und Briun und den Herren des Sub- 
Comitös k.k. Professor Brik, Uber-Ingenienr Buberl, Über-Inspector 
Hoss und Chef-Ingenienr Wagner, endlich Herrn Ingenieur Gaertner, 
namens des Vereines für ihre Mühewaltung und aufopfernde Unterstützung 
der Comit-Arbeiten, den verbindlichsten Dank suszunpreeben. Kndlich 
dankt derselbe dem Herrn Heferenten und Obmann des Comitea für die 
eingehende Berichterstattung. 

#. Ersueht der Vorsitzende Herm k. k. Hofrastlı Bischoff, 
namens des Verwaltungsrathes, deu Bericht des Eisenbahn-Ober- 
bau-Comitss zu erstatten, 

(Der Bericht wird als Beilnge © erscheinen. 


Die in dem Berichte entnaltenen Antrige werden nahezu ein- 
“immig angenommen. 

Der Vorsitzende drtickt sowohl dem Herm Referenten, als den 
Herren Comit&-Mitgliedern den verbindlichsten Dank ame und ersucht 
hieranf 

# Herm k. k. Baurath Bäck, onmens des Verwaltnngernthes 
den Bericht betreffend: „Hesondere Vorkehrungen bei Hoch- 
bauten zum Schutze der Arbeiter“ erstatten zu wollen. 

Herr k. k. Bauratlı Franz Böck: 

„Sehr geehrte Herren ! 

Ueber Antrag des Verwaltungsrathes wurde in der Geschäfte 
versammlang am 12. April 1890 ein Comitd gewäblt, welches die Auf- 
gabe hatte, braumdere Bestimmungen für die Sicherbeit und Wohlfahrt 
der Arbeiter des Bangewerbes anszuarbeiten, 

In dieses Comit# wurden gewählt die Herren: Gemerat-Directions- 
rath Fr. Atzinger, Oberiugenieur J. Binder, Bandirertor-Stellvertreter 
R. Bode, k. k. Baurath Fr, Böck, k. k Oberingenicur G. Brückl, 
Baurath Fr, Haberkorn, Ingenieur W, Helmasky, Hofbaumeister 
E. Krombholz, beh. aut. Ciril-Ingenieur Fr. Kutscha, Oberingenieur 
B. Melk, bei. aut. Civil-Ingenieur Alfred v. Pischof, n. ö, Landesbau- 
direetor & C. Bavsnitz, ÖOberingenienr Fr. Banutschka, beb, aut. 
Civil-Architekt C, Schlimp wud Ingenieur A, Titze. Das Connté eon- 
stituirte sich am 19, April 1890 durch Wahl des Ilerrn k, k. Banratbes 
Böck zum Obamanı, des IHerm Baudirertor-Stellvertreter R. Bade zum 
Obmann-Stellrertreter und des Herma Oberingenieur Fr. Rautschkm 
zum Schriftführer. 

Die Anregung zur Billung des gennunten Votes, sowie zur 
Erlasung von Vorschriiten für die Sicherheit und Wohlfahrt der Arbeiter 
des Baugewerbes wurle von dem Vomitk des Öesterr, Ingenieur- und 
Architekten-Vereines über Vorschriften für Unfallrerhötuug, sowie von 
dem Uentral-Gewerbe-Inspertorate, unter Hinweis auf den Bestand einer 
gleichen Vorschrift in (Graz, seit dem Jahre Ih#s gegeben, Das Comits 
hat nun zunächst die auf diese Frage bexughabenden Acten und Publi- 
eationen studirt. Diesbeziglich wird hervorgehoben, daß rom Wiener 
Stadtbanamte im Jahre 1888 ein diesen Gegenstand behandelnder Ent- 
wurf dem Magistrate vorgelegt wurde, über welchen ie Bernthungen noch 
im Zuge sind, Auch die Genossenschaft der Bau- und Steinmetzmeister 
bat sich der Erlaunng von Vorschriften, dnrch theilweis» Madifieation 
des Stadelbauamts-Entwurfes angeschlossen, und sind alle von dieser 
Seite gestellten Wilnsche in dem vorliegenden Comitö-Entwurfe beriick- 
sichtigt. In Deutschland haben von zwölf Berufsgenamrnschaften elf 
selbständige und ausführliche Vorschriften über den in Rede stehenden 
Gegenstand erlassen. 

Das Comitö bat nun bei dem groden Umfange der Arbeiten des 
Baugewerbes den einatimmigen Beschluss gefasst, zunächst unr Bestim- 
mungen für die Hochbaugrwerbe auszuarbeiten. Auf Grand dieser 
Vorberathungen und Beschlilsse wurde nun in der Comit#-Sitzung vom 
17, April 1891 der vorliegende Entwurf, welcher den Titel „Besondere 
Vorkehrungen bei Hochbanten zum Schutze der Arbeiter“ führe, einer 
eingehenden Berathung unterzogen und einstimmig beschlossen, diesen 
Bericht dem geehrten Verwaltungsrath and sonach der Vollversammlung 
des Vereines zur geneigten Annahme, mit dem nachstehenden Antrage, 
zu unterbreiten. Der Verwaltungsrath hat sich den Anträgen des Comitöa 
angeschlossen und wird Ihnen nun dieser Entwurf zur Beschlussfassung 
vorgelegt.” 

(Der Entwurf wird ale Beilage P erscheinen. 

Berfglich der formellen Behandllang beantragt das Comite: Der 
Oesterr. Ingenienr- und Architekten-Verein wolle beschließen : 

„Esistandashobek k Ministerium des Innern 
als oberste Gewerbebehörde der Entwurf der vor 
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liegenden Bestimmungen mit der Bitte zu übersen 
dem, die Bestrebungen des Oesterr. Ingenieur. und 
Architekten-Vereines, welcher dieNXNothwendigkeit 
erkennt, zum Schutze der Sicherheit und Wohlfahrt 
derArbeiter des Hochbangewerbes bestimmte Vor 
sehriften vorzuschlagen, dadnrch zu unterstützen. 
daß hobenorts unter Zugrundelegung der vo Ver- 
eine entworfenen Bestimmungen durch die hiern 
berufenen Gewerbebehörden erster Instanz ähn- 
liche Vorsehriften erlassen werden mögen, welche 
aufjedem Baueals ämtliche Kundmachnng zuJeder- 
manns Einsichtanzubrinugen wären. 

Dieser Bericht wird nahezu einstimmig angenommen. 

10. Ladet der Vorsitzende Herm k. k. Regierungsratb Ritter 
v. Schoen ein, namens des Verwaltungsrathes den Bericht des Wasser- 
straßen-Comitös zu erstatten, 

Herr Regierungsrath Ritter v. Schoen erstattet nun den in Bei- 
lage E mitgetheilten Bericht und bemerkt hiezu bezüglich der for- 
mellen Behandlung Folgendes: — 

Anschliessend an den Bericht stellt das Comit# mit einbelliger 
Zustimmung der Fachgruppe der Bau- und Eisenbabo - Ingenieure 
sowie auch des Verwaltungsrathes unseres Vereines die weiteren An- 
träge: es mögen gleichlautende Ausfertigungen dieser der bentigen 
Geschüftsrersammlung (rom 2. Mai 1891) vorgetragenen Entwürfe, 
betreffs Errichtung einer „Staats-Wasserbaubehörde“ und als Ueber · 
gangastadium, die baldigste Schaffung eines „hydrographischen Staats- 
amtes“ dem hohen Herrenhause und dem hohen Hanse der Abge- 
ordneten, Ir. Excellenz dem Herrn Minister-Präsidenten und 
Minister des Innern, den Herren Ministern für Ackerbau und 
Handel überreicht werden ; ferner mögen den Landesausschüssen 
der Länder Oesterreichs, den Handel»- und Gewerbekammern, 
den einschlägigen Fach-Vereinen, ala Ingenieur, Gewerbe-, Land- 
und forstwirtbhschaftlichen Vereinen, Abdricke besagter Eingabe 
sammt Begründungen mit der Einladung übersendet werden, sich den 
in unserer Eingabe zum Ausdruck gebrachten Auschauungen und Be- 
strebungen anschließen zu wollen. 

Das Referat, sowie die gestellten Anträge werden nach kurzer 
Debatte, an welcher sich die Herren Generaldirectionsrath Oelwein, 
dipl. Ingenieur Kapaun, k. k. Regierungsrath Schoen und k. k. Ober - 
baurath Kaiser betheiligen, nachdem einige Zusätze gemacht wurden, 
nabezu einstimmig angenommen. 

Mit dem Ansdruck des Dankes an den Herrn Referenten und 
die Herren Comitömitglieder, schliesst der Vorsitzende, nachdem zich 
zum Gegenstande Niemand weiter das Wort erbeten hat, die Geschäfts- 
versammlung und ersucht 

11. Herm Feitzinger, die angekündigten Mittheilungen über 
das ausgestellte „Cerberus-Schloss* zu machen. 

Herr Feitzinger erwähnt in kurzen Worten, der Thorsperre- 
Calamitäten, welchen dieses neue Schloss abzuhelfen bestimmt ist, 
worauf Herr Bodnar als Miteränder, die näbere Erläuterung gibt, 
welche später veröffentlicht werden soll, 

Bei der nun vorgenommenen Probe dieses an einem normalen 
Hausthor angebrachten Schlosses functionirte dasselbe gang ausgezeichnet 
und wurden die Herren Constrasteure zu dieser genislen Combination 
allgemein beglückwünscht. 

Hierauf dankt der Vorsitzende den Herm Vereinsmitgliedern für 
deren ansserordentliche Thütigkeit und das erfolgreiche Wirken in der 
abgelaufenen Session und schliedt die Sitzung mit dem Wunsche anf 
ein frohes Wiederseben im Herbste nach angenehm verbrachtem Sommer. 

Der Schriftführer: 
L. Gassebner. 


Bei A, 
Geschäftsbericht. . 


für die Zeit vom 26. April bis 2. Mai 1. J. 
L Den Austritt angemeldet bat Herr: 
Benriquez Alfons Ritter von, k. u. k. Contre-Admiral d. R. in Wien. 
U. Als wirkliche Mitglieder aufgenommen wurden die Herren: 
Gaberle Vietor Hugo, Architekt in Mühlen; 
Knnerth Adolf, Ingenieur d, bosn.-herzeg. Landesregierung in Sarajero, 


Wochenschrift des österr, Ingenieur- und Architekten-Vereinex 
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Beilage 5. 
Bericht des Brücken-Material-Comitös.*) 
(Referent: Herr k. k. Hofratlı Friedrich Bischoff.) 

Im ‚Jali 1887 richtete das k. k. Handelsministerium an den ikterr. 
Ingenieur- und Architekten Verein die Einladung. ein Gutachten abza- 
geben über die Anfrage der rumänischen Begierang, ob die zwischen 
Felesti und Uzernawoda zu erbanende Donnnbriücke aus Schweisseisen 
oder Stabi hergestellt werden soll, Damals wurde vom Verwaltungs- 
rathe des österr. Ingeniear- und Architekten -Vereines ein Comit& ein- 
geretzt, welches diese Frage behandelt und sein Outachten an das 
k. k, Bandelministerium, bezw. an die rumänische Regierung dahin ab- 
gegeben hat, daß nach den bisherigen Erfahrungen für die fragliche 
Brücke die Wahl des Schweisseisens zu empfehlen sei, 

Bei den Berathungen dieses Comlit&s hat & sich aber gezeigt, 
dad in Österreich über die Verwendung des Flussstahles, bezw, seiner 
weicheren (Gattungen, welche als Flusseisen bezeichnet werden, nur sohr 
wenig Erfahrungen vorliegen, 

Als mir die Ehre zntbeil wurde, in der Sitzung des üsterr. 
Ingenieur und Architekten -Vereines am 9%. October 1867 tiber jenes 
Gutachten an ılieser Stelle zu berichten, beantragte ich — von der An- 
sieht zeleiter, dad die angeregte Frage von weittragender Bodentung 
für die Zukunft des Einenbriickenbanes sei — das weitere Studium dieses 
Gegenstandes und die Einsetzung eines größeren, zwölfgliedrigen Comitds, 
welchem die Beurtbeilung der Frage nach den Bediugungen der Zu- 
lüssigkeit des Fiusseisens als Baumaterial für Brücken - Constractionen 
zuzuweinen «ei. Dieser Antrag wurde angenommen und in der Sitzung 
am 12. November 1887 das Comitd gewählt, in welchem die vier folgenden 
Fachgruppen zur Vertretung gelangten u. zw.: fünf Delegirte der Gruppe 
für Bau-Ingenieurwesen, zwei Professoren der technischen Horhschale, 
zwei Delegirte der Brückenbauanstalten un drei Hattenmänner. 

In dieses Comit& wurden entsendet die Herren: 

Friedrich Bischoff, k. k. Hofrath und Bandirector der k. k. 
General-Direetioa der österr, Staatsbabuen; Job, Buber |, Über-Iageniear 
der österr, Nordwestbahn; Ernst Gaertner, Ingenieur and Bauunter- 
nehmer; Franz Heimdl, Oberinspector der k. k. General-Inspeetion der 
üisterr. Eisenbahnen; Lndwig Huss, Ober-Inspector der k k. General- 
Direction der österr, Stantsbahmen ; Leopold Ritter von Hauffe, k. k. 
Hofrath und o- 8. Professor au der k. k. technischen Hochschule in Wien; 
Dr. Georg Ritter von Rebbann, & k. Hofrath und o. ö, Professor an 
der k. k. technischen Hochschule in Wien; Sigmund Wagner, Cbef- 
Ingenieur der Brückenbauanstalt Ig. GridI in Wien; Guido Zampis, 
Civil-Ingenieur, Albert Sniller, Ober-Ingenieur und Walzwerkaleiter 
in Witkowitz; Gustav Oelwein, erzherzuglicher Hüttenmeister in 
Treynietz bei Teschen, und Emil Heyrowsky, Central-Director der 
Kronstädter Bergbau- und Hütten-Actien-Gesellschaft in Wien. 

Schon am 26. November 1897 constituirte wich das Comits und 
wählte mich zum Vorsitzenden, Herrm k. k. Hofrath von Hauffe zum 
Stellvertreter des Vorsitzenden und Herrn Ober-Inspector L. Huss zum 
Schriftführer. Durch Cooption wurden dem Comits später beigezogen : 
Herr August Ritter von Frey in Wien, General-Director der Ossterr.- 
Alpinen Montan-Gesellschaft, und an Stelle des leider verstorbenen Herrn 
Civil-Ingenienrs Guido Zampis — Herr Joh. Brik, o. 6, Professor für 
Brückenbau und Baumechanik an der k. k. technischen Hochschule 
in Brünn. 

Es wurden auch sofort die Berathungen eröffnet über die zuerst 
vorzunehmenden Schritte, insbesondere über die Beschaffung des auf 
den Gegenstand bezüglichen Studienmateriaes, Zunlichst wurden An- 
fragen an die Eisenbahn-Verwaltungen des deutschen Eisenbahn -Vereines, 
an die auswärtigen correapondirenden Vereinsmitglieder, an verschiedene 
technische Etablissements, den üsterr-ungarischen Lloyd, die Marine- 
Section des Reichs-Kriegs-Ministeriums und an das Stabilimento Tecnico 
in Triest gerichtet. Die diesfälligen Antworten lieferten ein ziemlich 
werthrolles Material, das aber doch nicht ausreichend war, um daraufhin 
einen Beschluss fassen zu können. ' 

Das Comitö bat ferner unter Mitwirkung sämmtlicher Betheiligten 
die einzelnen Hüttenprocewe bei Erzeugung des Flussmateriales darch- 
berathen; 30 interessant jedoch die Debatten waren, so fand man aber- 


=) Der Bericht wird ausführlich is der Zeitschrift erscheinen, #s sind Anshalb 
hier wur die auf das Geschichtliches bezäglichen Brallen, sowie die Folgerungen umd 
Schlumsanträge des Comitda wiedergegeben. 
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mals, dad die Sache blos von akndemischem Wertbe wäre, wenn es nur 
bei diesen Besprechungen bliebe. Zu derselben Zeit hatte auch die 
Geseral-Direction der österr. Staatsbahnen dieselben Studien bereits be- 
gonnen und war es durch das freundliche Entgegukommen derselben, 
sowie der österr. Eisenwerke dem Comit4 möglich, den Besuch unserer 
hervorragenden Hüttenwerke vorzunehmen, um an Ort und Stelle die 
Erzeugung der Materialien zu verfolgen und die Qualität des Prodnctes 
durch Versuche zu erproben. 

Zu diesen in den Hättenwerken durchgeführten Versuchen wurde 
auch die k. k. General-Inspeetion der üsterr. Eisenbahnen und die k. k. 
General-Direction der österr. Staatabahnen eingeladen, zu diesem Besuche 
Delegirte zu entsenden, damit diese beiden Bebürden sich gleichfalls von 
den Ergebnissen der vorzunehmenden Versuche überzeugen könnten, 
welcher Einladung auch Folge gegeben wurde. 

Die an Ort und Stelle vorgenommenen Versuche, und zwar ins- 
besondere 216 ansgeführte Qualitätsproben mit verschiedenen Material- 
gattungen haben äußerst werthvolle Resultate zur Beurtheilung dieser 
Materialien ergeben, Diese Versuche und deren Ergebnisse gelangen 
später zur ausführlichen Mittheilung; hier aber möge schon angedeutet 
werden, dad von den drei zur Untersuchung gelangten Eisenarten, 
Schweisseisen, weiches Thomas -Fluseisen und weiches basisches 
Martin-Flumweisen, das letztgenannte Material hinsichtlich seiner Zähig- 
keit, d, i. insbesondere seiner Widerstandafähigkeit gegen mechanische 
Angriffe und Deformationen. unter sonst gleichen Umständen die beiden 
anderen Materialien übertraf. 

Obschon dieses Ergetmis die Ueberlegenheit des weichen basischen 
Martin-Fiusseisens erwies, hielt es das Comits zur endgiltigen Ent- 
scheidung der vorgelegten Frage für nothwendig, vergleichende Versuche 
mit ganzen Trägern aus Schweimeinen, Thomas- und Martin-Flusseisen: 
welche nach Art der Brückenträger eonstruirt sind, anzustellen. 

Die Brückenbanfirma Ig. Grid] in Wien erklärte sich in ent- 
gegenkommendster Weise bereit, den hiezu nothwendigen großen Be- 
lastungs-Apparat zu construiren und in ihrem Etablissement herzustellen, 
sowie auch die Anarbeitung und Ausführung der Versuchsträger unent- 
geltlich zu liefern und auch die Versuche selbst in ihrem Etablissement 
durchführen zu lassen. 

Nachdem weiters die Prager Eisenindustrie-Gesellachaft das er- 
forderliebe Material zur Herstellung je zweier Fachwerksträger aus 
Thomna-Finsseisen (Versuch I} und aus basischem Martin -Fiusseisen 
(Versuch Il), die Össterreichisch-Alpine Montau-Gesellschaft ebenso für 
je zwei derartige Träger steirisches Schweisseiaen (Versuch II) und 
basisches Martin-Finsseisen (Versuch V), endlich die Witkowitzer Eisen- 
gewerkschaft (Versuch IV) das Materiale fir zwei ebensolche Träger 
unentgeltlich zu liefern sich erboten, konnte an die Durchführung der 
gedachten Versuche herangetreten werden. Mit der Verfassung den Pro- 
grammes und der aystematischen Durchführung dieser Versuche betraute 
das Comit# die Herren Brik, Buberl, Huss und Wagner. 

Die zu den Versuchen bestimmten Träger waren als Parallel- 
Fachwerksträger mit Vertieslen und gekreusten Zug- und Druck- 
diagonalen eonstrairt und erhielten die Stätzweite von 10 = und die Höhe 
von 1-2 m. Die Anarbeitung geschah in der bei genieteten Schweisseisen- 
trägern üblichen Art, und zwar: Gestanzte Nietlöcher, 2mm nachgerieben, 
Zurichtung der einzeinen Comatructionstheile mittelst Schoerenschnitt, 
Nietung theilweise maschinell (hydraulisch), theilweise mit der Hand. 
Je zwei derartige Träger gleichen Materiales wurden mittelst Querver- 
bänden und einem horizontalen Längsrerbande zu einem Trägerpaare 


Zur Vornahme des Versuches wurde ein solches Trägerpaar in 
einen Belastungsapparat eingespannt und daselbst durch centrirten Druck, 
welcher auf die Trägermitten einwirkte, belastet, Die Größe des aunge- 
übten Druckes wurde durch Gegendruck, welcher auf das eine Trüger- 
ende mittelst Hebel- und Wagevorrichtungen übertragen wurde, regulirt. 

Die Versuchsträger wurden durch stufenweise gesteigerte Bela- 
stungen allmälig zur Deformation und schließlich zum Bruche gebracht. 
Während der verschiedenen Stadien der Belastung wurden die Erhebungen 
über die bervorgebrachten Deformationen gepflogen und das Verhalten 
der einzelnen Theile der Träger beobachtet, 

In der Zeit vom 4. bie zum 14. Februar 1889 wurden fünf 
Parnllelversuche (I bis V) mit Trägern aus Thomas-Flusseisen, 
Schweisseisen und Martin-Fiusseisen ausgeführt. 


Wochenschrift des österr. Ingenienr- und Architekten-Vereines. 
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Die detaillirte Beschreibung dieser Versuche, sowie deren Resul- 
tate wird in dem später folgenden ausführlichen Berichte gegehen. Doch 
ist es hier schon am Platze, hervorzuheben, daß der Versuch mit Trägern 
aus Thomas-Flusseisen ein unglinstiges Resultat ergab, wogegen 
die Träger aus basischem Martin-Flusseisen ein schr gutes 
Verbalten zeigten. Die Trüger aus steierischem Schweisseisen blieben 
binter den gehegten Erwartangen zurück; sie erweisen aber dennoch 
die volle Verlässlichkeit und große Leistungsfühlgkeit dieses Materials, 

Um den Einfluss der Verbindung au den Krenzungsstellen der 
Diagonalen des Fachwerkes auf den Knickungswiderstand der Druck- 
streben festzustellen, warde am 2, März 196% ein Versuch mit zwei, schon 
bei des früheren Proben verwendeten und entsprechend bergerichteten 
Trägern vorgenommen. Dieser interessante Versuch erwies den entachle- 
denen Werth jener Verbindung für die Erbübung des Kulckungswider- 
standes einseitig befestigter Druckstreben. 

Im weiteren Verfolge seiner Aufgabe erachtete das Comit& für 
nothwendig, noch einige Versuche vorzunehmen und beschloss die Aus- 
führung der folgenden Versuche einzuleiten, und zwar: 

1. Zwei Paralielversuche mit Fachwerktrügern aus Martin- 
Flusseisen verschiedener Auarbeitung, um den Werth 
der Qualität derselben auf das Widerstandsvermögen beurtheilen zu 
können (Versuch VI und VII). 

2. Einen Versuch mit Fachwerksträgern aus böhmischem Handels- 
Schweisseisen bei gewöhnlicher Anarbeitung, um auch dieses mittel- 
mäßige Material zum Vergleiche heranzuziehen (Versuch VIII} 

3. Einen Versuch mit vollwandigen Trägern aus 
Martin-Flüsseisen, um das Verhalten des Materiales bei dieser 
Construction zu erproben (Versuch IX). 

4. Einen Versuch mit Trägern aus einer alten Eisenbahnbrücke, 
um aus deren Verhalten einen Schluss auf die Sicherheit alter Kisen- 
brücken zieben za können (Versuch X). 

Auch die Ausführung dieser zweiten Versuchsreihe wurde er- 
miüglicht, indem die errherzoglich Albrechtische Cameral-Direetion 
in Teschen das Material für vier Fachwerkaträger aus basischem Martin- 
Flusseisen, die Oesterreichisch-Alpine Montan-Gesellachaft das Material 
für zwei vollwandige Träger, die Prager Eisenindustrie-Gesellschaft das 
Material für zwei Fachwerksträger aus bühmischem Schweisseisen zur 
Verfiigung stellte, weiters das Comitö-Mitglied Herr E. Gaertaerdie 
Träger einer alten, längere Zeit im einem Materialtransportgeleise gele- 
genen Blechbräcke spendete nnd endlich die Firma Gridl die Herstellung 
sämmtlicher Versuchsohjeete unentgeltlich Mbernahm. Diese fünf Vor- 
suche kamen in der Zeit vom 30. September bis 14. October 1BRP zur 
Ausführung, 

Die sehr wichtigen und lehrreichen Ergebnisse dieser zweiten 
Versuchsreihe bestätigten nicht nur die früheren Erfahrungen tiber die 
besondere Eignung den welchen basischen Martin-Flusseisens zu Brücken- 
eonstrustionen überhaupt, sondern erwiesen auch den günstigen 
Einfluss der sorgfältigen Anarbeitung auf das 
Gesammtwiderstandsvermögen der Träger. 

Die Träger aus gewöhnlichem böhmischen Schmweisseisen zeigten 
ein verhältnismäßig hohes Tragvermögen, dagegen mur geringe 
Widerstandsarbeit, somit ein geringes Leistungsvermögen gegen 
Stösse und lebendige Krüfte überhaupt. 

Die alten Blechträger ergaben ein ganz gutes Vorhalten und ein 
verbältnismädig hohes Tragrermögen. doch konnte aus diesem Verhalten 
eine Schlussfolgerung auf die Sicherbeit bestehender alter Brücken nicht 
gezogen werden, weil diene Träger verhältnismäßig doch nur kurze Zeit 
in Verwendung und dann viele Jahre auler Dienst waren. 

Nach Durchführung der genannten Versuche hat das Comitt zur 
genauen Kennzeichnung der Trägermaterialien aus verschiedenen Orten 
der gebrochenen Versuchsträger Proben für die chemischen Analysen ent- 
nommen und anberdem Probestäbe zur Bestimmung der Elasticität, 
Festigkeit und Dehnbarkeit anfertigen lassen. 

Die Herren Professor Dr. Oser an der k. k. technischen Hoch- 
schule zu Wien und Professor Donath an der k. k. technischen Hoch- 
schule zu Brünn besorgten die Ausführung der chemischen Analysen; 
Professor Bergrath Jenny und Professur R. Böck an der k. k. tech- 
ulschen Hochschule zu Wien führten die erforderlichen Festigkeitsunter- 
suchungen mit danukenswerther Bereitwilligkeit darch. 
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Mit den auf die Versnchsergebniea gegründeten wichtigen Schlnss- 
folgerungen und Anträgen, welche den Schluss des Berichtes bilden, glaubt 
das Cnmitt seine Anfıenbe geläst und den Gegenstand der Spruchreife 
zugeführt zu haben. Das dies auf breiter Basis um in großem Umfange 
möglich geworden, ist der Opferwilligkeit und dem Entgegenkommen der 
genannten Verwaltungen der Hüttenwerke, den ebergenannten Herren 
Professoren, Herrn Ingenieur E, Gnertner und hauptsächlich der Firma 
Grid] eu verdanken. 

Es ist eine besondere Pflicht des Comitös, seinen Dank uud die 
Anerkennung dieser großen nnd bedeutenden Förderung seiner Arbeiten 
an dieser Stelle zum Ausdrucke zu bringen, 

(Referent geht nun auf die Details der Versnche näher ein und 
erwähnt der dankenswerthen Thätigkeit der Herren Professor Brik und 
Oberingenienr Buberl bei Durchführung der theoretischen Arbeiten 
and Zusammenstellung der Schlussfolgerungen aus den Versuchen.) 


Schlussfolgerungen. 


Aus den Versuchsergebnissen lassen sich die nachstehenden Schluss- 
folgerungen ableiten: 

1. Veber dus Tbomas-Flusseisen. 

Obwohl es zweifellos erwiesen ist, dab nach dem Thomas - Ver- 
fahren rin rorztielichen Finaselsen van hober Festigkeit md Dehnharkeit 
erzeugt werden kann, = haben dennoch die mit solchem Materinle in 
Kladuo, Teplitz und Witkowitz vorgenmmmenen Onnlitätsproben einer- 
seits die Schwierigkeit, gleichartigres Material einer vewissen Znsummen- 
setzung zu erzengen, andererseits die große Empfntlichkeit dieses Ma- 
terinles gegen äußere Verletzungen deutlich erkennen Inasen. 

Das sehr nngfinstige Ergebnis des ersten Versuches mit ansammen- 
gesetzten (Fachwerk-) Trägern aus diesem Materiale mag zum Theile der 
angewendeten Methnde der Anarheitung zugeschrieben werten. Doch int 


dieses Resultat vor allem Anderen auf die Ungleiehartigkeit, welche 


im Materiale der Constractions-Elemente itı dem meist beanspruchten 
Tueile gefunden wurde, zurückzuführen, 

Für Constractionen des Brückenbanes ist jedoch die mölichste 
Gleichartigkeit des Constrnetionsmateriales von größter Beentinir. 

Dorch das unginstige Resultat des ausweführten Versuches ist 
das Vertranen in die Verlässlichkeit dieses Materinlen für zusammen- 
gesetzte Constructionen bei Anwendung ıer hier üihlichen Merhnde der 
Anarbeitung erschüttert worden. In Oesterreich ist vorssat anch kein 
Grund vorbanden, zu demselben fir Bricken-Uonstrurtionen zu ereifun, 
da alle anderen Versuche mit Trägern aus Martin-Fiusseisen verschie 
dener Herkunft und aus Schweisseisen hei gleicher Anarbeitung die ent- 
schiedene Veberlegenheit und Verlässliebkeit diesor Materinlien gegen dns 
Thomas-Flnsseisen nachgewiesen haben. 

Dieser Umstand findet auch darin seine Bestätigung, daß die Ver- 
treter der an dem Versuchen betheiligten Hattenwerke nach dem Be- 
kanntwerden diesen Versuchsergehnisses alle weiteren Schritte unter- 
liessen, dem Thomas Flusseisen für die Zwecke von Briicken-Constrnetionen 
Geltung zu verschaffen, 

2. Ueber das Schweisseisen, 

Die aus Schweisseisen verschiedener Qualität herjrestellten Versucha- 
träger haben ginstige Versnehsresultate ergeben, 

Der Unterschied der Qualität kam Jedoch in hervorragender Weise 
zum Vorscheine bei dem Vergleiche der Arbeiten der plastischen 
Deformation, also in dem Widerstamdsvermüren der Trüger geren 
lebendige Kräfte, In dieser Hinsicht übertraf das steirische Material das 
böbmische um mehr ala das Zweifache. 

Der Vergleich mit den Trägern aus Martin-Finaseieen fult jedoch 
entschieden zu Gunsten dieses Materials aus, Dnselbe überragt das 
erstere sowohl durch die Gleichmäßigkeit des Widerstandes parallel md 
quer zur Walzrichtung als durch große Plastieität. 

8. Veber das hasische Martin-Finsseisen. 

Durch die ausgeführten Versuche ist der Nachweis erbracht, dad 
das weiche basische Martin-Flnsseisen in genietetun Träger Construc- 
tionen, d. ĩ. bei Fachwerk- und Vollwandträgern gewühnlicher Anar- 
beitung, sich als vorzügliches Constrnettonsmaterinle bewährte, Hinsicht- 
lich der gleichmäßigen — von der Walzrichtang nicht beeinflussten — 
Festigkeit, Zählgkeit und insbesondere in seinem plastischen Arbeits- 
vermögen übertrifft dameibe das Schweisseisen In hohem Grade, 


Wochenschrift des österr. Ingenienr- und Architekten-Vereines. 
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Die Qualität der Anarbeitung und Nietung, inchbemn- 
dere die Methade der Lochnng, ist von beidentendem Einfluss anf die 
Größe des Widerstandsrermiügens dieses, sowie gewiss auch an- 
deren Eisenmaterinls; dennoch haben anderweitige kleine Oberflächen. 
fehler, kalte Bearbeitung und die Operarion des Nietens bei den Ver- 
suchsträgern eine Schädigung der Widerstandsfähigkeit des weichen 
basischen Martin-Flusselsens nicht wahrnehmen lassen. 

Aus dem Angeführten folgt, daß das weiche basische 
Martin-Flusseisen zur Herstellung von genieteten Brücken- 
Constrnuetionen vollkommen geeignet ist. 

Es ist winschenswerth, dad die Lochungen durch „Bohren“ 
ansgeführt werden. Bei Anwendung des Stanzens jedoch müssen die Niet- 
löcher durch maschinell betriebenen Nachbohren um min 
destens 2 wm erweitert werden, 

Zur Kennzeichnubg der (nnlität des basischen Martin-Flusseisens 
welches bei den Versuchsträgern zur Auwendung kam, wird beigefiägt 
daß die chemisch fremden Beimenrgungen im Mittel betrugen an: 


Koblenstof . . . . » - .„ @101 Percent 
Mangan . . OB. 
Phosphor. . . . Vu „ 
Schwelel. . i 2, DO u 
Siichm . - » 2 7... 004 “ 
Kupfer . 2 2 22... DO  „ 


Die durchschnittliche Festigkeit gegen Zug werde mit 
4050 Auycm® umd die durchschnittliche Brachdehmuug auf 200 m mit 
256% gefunden, 

Antrlige des Comitia. 

Im Hinweis auf die vorangehenden Schlassfolgerungen unterbreitet 
das Comit& die fülrenden Anträge: 

1. Das weiche basische Martin-Finsseisen ist zur 
Herstellung der Brücken-Construrtionen als vollkommen 
gerignet anzuerkennen. 

2. Das zu Brüicken-Constrmerionen zu verwendende Martin-Fluss- 
eisen soll für ein nnd dnsselbe Bauwerk gleichmäßige Festig- 
keits-Eigenschaften, u. zw. eine Zugfestigkeit von 3500 #7 pro cwa 
bei einer Minimal-Bruchdehnung von 254 anf 200 um bis 4500 ke 
pro zes hei einer Minimal-Bruchlehntng von DI« auf 200 mm hei s emt 
(merschnitt besitzen, sowie genfigende Deformationsfähigkeit im kalten 
und warmen Zustande und bei verletzter Oberfläche der Probestäbe 
zeigen. 

3, Die Anarbeitung der Trägeraus Martin-Fiusseisen 
kann in gleicher Weise wie für Schweisseisen geschehen, wobel jedoch 


| für beide Materialien das Bohren der Nietlöcher zu empfehlen ist. Bei 


gestanzten Lächern muss jedoch das maschinelle Nackbohren mit genau 
vertiealer Führung des Bohrer um mindestens 2 wm vorgenommen 
werden und ist die maschinelle Nietung in beiden Fällen zu empfehlen. 
Ein Ansglühen der gewnizten Stäbe und Bleche vor der Ver- 
wendang oder nach den gewühnlichen Operationen an den Constractions- 
stöcken ist nicht nothwendig, 
4, Die Nieren können ans weichem basischen Martineisen-Materiale 


hergestellt werden, 


Vermischtes, 


Deputation dos Oesterreichischen Ingenieur- und Ar- 
chitekten-Vereines beim Bürgermeister. Die in der Geschäfts- 
versammlung des Oesterreichischen Ingenienr- und Architekten Vereines 
vom 18. April I. J. beschlossene Eingabe an den Gemeinderatl in Betreff 
der baulichen Entwicklung Wiens wurde durch eine Abordnung, bestehend 
aus dem Vorstand-Stellvertreter Central-Inspeetur Rotter, den Bauräthen 
von Neumann und von Wielemans und Ingenieur Klunzinger, 
dem Ierrm Bürgermeister Dr. J. N. Prix am 4. d. M. überreicht. 
Der Herr Bürgermeister äußerte der Deputation gegenüber seine volle 
Anerkenunng für die werkthätige Mithilfe des Vereines für die großen 
technischen und künstlerischen Aufgaben der nächsten Zeit, womit der 
Verein mit seiner bisherigen bewährten Haltung im Einklange sei. 
Der Gemeiwderatlh werde zuversichtlich diesen Aufgaben seine unmittel- 
barste Thätigkeit widmen und finde in diesem Sinne auch eine 
wesentliche Unterstützung in den Vorarbeiten des Stadtbannımtes, sowie 
der bisherigen Dausertion des Gemeinderathen, 


Eigenthum und Verlag des Vereine« — Verantwortl. Redacteur- Paul Kortz, beh. aut. Civil-Ingenieur. — Drack von R. Spies & Ca, in Wien. 


WOCHENSCHRIFT 
ÖSTERR. INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES. 


AfL. JLHRSANG, Wien, Freitag den 15. Mal 1R91. 
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Inbalt: Die Bedeutung elektrischer Eisenbahnen als Verkehrsmittel in 
grossen Städten. Vortrag von Hugo Koestler, Ober-Ingenienr 
der k, k, österr, Stantsbahnen, (Schluss zu Nr, 18.) — Ver- 
mischtes. — Druckfehler-Berichtigung. — Bücherschan. 
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An die geehrten Leser! 


Wegen anhaltenden Strikes der Druckerei-Arbeiter erscheint diese Nummer verspätet und in beschränktem 


Umfange. 


Die Redasotion. 


Die Bedeutung elektrischer Eisenbahnen als Verkehrsmittel in grossen Städten. 
Vortrag, gehalten am 26. Februar 1891 in der Fachgruppe der Bau- u. Eisenbabn-Ingenieure von Hugo Koestler, Ober: Ingenieur der k. k. @st, Stantshahnen 
(Schluss zu Nr. 18.) 


Zum weiteren Vergleich lasse ich noch eine Tabelle über die 
Betriebsergebnisse der stldlichen Linien der Dampftramway Krauss 
und Co, (Schöobrunnerlinie— Mödling, Hietzing —Ober-St. Veit) folgen ' 


149. 777.41 





| 1 
100381 754.099] 39.000 


Ans derselben ergibt sich vorerst, daß auf dieser Linie per Kilo 
meter im Durchschnitt mur 39,000 Personen befürdert wurden, und 
ferner, daß der Betriebs-Coüfficient ebenfalls ein wesentlich unglinstigerer 
ist, als bei der elektrischen Stadtbahn in Pest, nachdem derselbe rund 
70% beträgt, wobei aber nicht übersehen werden ılarf, dad jeder 
Passagier im Darehschnitte 19 kr. bezahlt und beinahe Atm zurückge- 
legt bat. Die hüchste an einem Tage befürderte Personenzahl betrug im 
Jahre 1858 14.700, womit wohl auch die Grenze der Leistungsfähigkeit 
erreicht sein dürfte, während auf der nur 91km langen Stadtbahn im 
Pest die höchste Ziffer im Botriebajahr 189 bereits 26,550 Personen be- 
trägt, welche Ziffer im laufenden Jahre, wenn der Wagenpark vermehrt 
sein wird, jedenfalls weit üherholt werden wird. 

Ich were nun noch die Betriebaresultate einer amerikanischen 
elektrischen Bahn, ferner die roranasichtlichen Betriebsanslagen der 
neuen Stockwell-Bahn in London anführen. 


Elektrische Bahn in Boston. 


Zahl der Mötorwagen pro Tag. - » » - - - 20 
Betriebsdaner in Stunden . . - eo.“ 18 
der Wagen macht Kilometer pro Tag Fa |» | 
elektrische Pferdekraft per Wagen u 
pro Tag beförderte Personen - . v . 11.000 
pro Wagen nnd Ing beförderte Personen . . 553 


Betriebskosten pro Wagenkilometer Kreuzer . . 12 
Betriebs-Elunahmen pro Wagenkilomerer Kreuzer 47 


Elektrische Untergrandbahn in London. 


Anlagekosten . J 83 Millionen Gulden 
garantirte Kosten der Zugkraft (ohne 

Verkehrspersonal) . . 108 kr. per Zagkilometer 
somit per Wagenkilometer . . . . 38 kr. 
und sammt den Kosten des Verkehrs- 

personales (voraussichtlich das Dop- 

pelte) . . 72 kr. 
durchschnittlich pe Tue befürderte Per. 

sonenanzahl gegenwärtig . . : . MO 
somit Einnahmen pro Tag , ’ . 1800 fl. 
und per Wagenkilometer . . . 247 kr. 


Bei beiden Linien zeigt sich wieder der auserordentlich gfinatige 
Betriebscoöffisient, der wohl] zur Genäge die Ertragsfühlgkeit dieser 
elektrischen Eisenbahnen erklären dürfte, 21 

Aus dem nachstehenden Graphikon, in dem die Betriebsk osten 
der bisher angeftihrten Linien, anf den: Wagen-Kilometer redueirt, als 
Ordinaten aufgetragen sind, ist am besten das Verhältnis der Betriebs” 
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Wiener Pferdebahn 


kosten bei dem verschiedenen Betriebsarten zu ersehen, und zlanbe 
ich nicht nathwendig zu haben, noch weitere Linien anzuführen, nm 
den Beweis zu liefern, daß die Betriebskosten elektrischer Bahnen factiach 
wesentlich geringer und gegen die Pfertlehahnen insbesondere um 50 Per- 
cent kleiner sind, dab aber auch, und anf diesen Umstand sollte man 
ebenfalls großes Gewicht legen, die elektrischen Bahnen eins weit 
größere Leistungsfähigkeit besitzen als alle fibrigen bisher ver- 
wendeten Strabenbahnaysteme. Im Allgemeinen ist im Auge zu behalten, 
daß die reinen Tractionskosten bei 

Pferdebahnen zwischen . . . + » 

bei Dampftrambahnen zwischen .. 36 „ 4 „ 

bei elektrischen Bahnen zwischen . 18 „ 2 „ 
schwanken, wozu wohl in erster Linie die anßerordentlich glinstigs Ans- 
nützung des Wagenparkes beiträgt. Bei der Wiener Pferdebahn legt 
ein Wagen im Tag ca. #0 km, bei der Pester elektrischen dagegen 
150 km, bei der Bostoner elektrischen sogar 173 km zurtick. Diese bessera 
Ausnftzung der Wagen ist aber nicht allein ausschlaggebend; ebenso 
wichtig ist der ungemein einfache Betrieb, der sich am besten durch 
die in einer Centrnlanstalt der elektrischen Bahnen vorhandenen Arbeita- 
kräfte kennzeichnet, 

Den Betrieb der (rei im Fener beändlichen Kessel besorgt 
beispielsweise in Pest ein Heizer und ein Taglöhner, die Wartung der 
Dampfmaschinen und Dynamos ein Maachinenwärter, welchem gleich- 
zeitig die Arbeit am Schaltbrett obliegt, und ein Taglöhner, weleher 


6 und 6 kr. 


| 
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die nicht im Betriehe befindliche Maschine gründlich reinigt. Diese vier 
Leute sind vollständig genfigend, um den bewegenden Strom für die 
ganze Pester Strabenbahm zu liefern, und wickelt sich dabei die Arbeit 
wit einer außerordentlichen Ruhe und Genauigkeit ab, wobei noch berlick- 
sichtigt werden muss, daß ein derartiger Betrieb schr leicht fiberwacht 
und daher weit besser geleitet werden kann, wie jeder andere, der 
vielen Personen überlassen werden muss, 

Wenn man nun die sümmtlichken bisher angeführten Vortheile 
einer elektrischen Bahn in's Ange fasst, 0 mus mau sich wohl über 
die geringe Verbreitung derselben in Dentschland und Oesterreich 
wandern, umsomehr, nis ex in unserem Vaterlande so mancit Straßen- 
bahn gibt, welche als nothleidend bezeichnet werden muss, der aber 
durch einen billigen Betrieb leicht aufgeholfen werden könnte Diese 
Erscheinung dürfte wohl zum großen Theil dadurch begründet sein, 
daß die eben angeftilirten güinstigen Betriehsresultate bisber sehr wenig 
bekannt waren, und dad man im Allgemeinen dem Prineip der elck- 
trischen Kraftübertragung uoch mit einer gewissen Schen gegrmübersteht, 

Auch auf rechnungsmäßigem Wege kan man den Beweis für 
die bisher angeführten glinstigen Betriebsresultate erbringen. 

Nehmen wir an, dab für den Betrieb einer elektrischen Balın 
Wagen mit 40 Plätzen verwendet werden sollen, welche im vellbeserzten 
Zustand ein Gewicht von 75 + haben, und daß die Hahn in einer 
Steigung von 16 %, Hiegt, so ergibt sich der Krafıbedarf aus der 
Näherungsformel: 











es + m + u j 
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n welcher v — Geschwindigkeit in Kilometer pro Stunde, 7 = Gewicht 
L 
des beseteten Wagens in Tonnen, 7 — das Steigungsverhältnis bedeutet; 


& istalso, wenn eine Geschwindigkeit von 15 Am pro Stunde erreicht 
werden soll, 


Inn 
- Ai HP. 
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Somit wäre der Krafthodarf per I Wagen bekannt, und wenn 
angenommen wird, daß 10 Wagen verkehren sollen und daß dieselben 
beim Anfahren die vierfache Kraft benltbigen, wie dies factisch anch in 
Pest der Fall ist, und gleichzeitig höchstens 5 Wagen sich in Bewegung 
setzen sollen, so muss von den sscundären Maschinen eine Leistung von 
rund 130 HP’ bewirkt werden. 

Auf Grund der eingehenden Untersuchungen, die über Kraft- 
übertragung gemacht winden, iat bekannt, dab die im Kessel erzeugte 
Kraft um 40 Percent größer sein muss, als jeue, welche von dem seenndären 
Motor factisch abgegeben wird; ich mus nlso in diesem Falle Kessel- 
dampf für mindestens 182 Pferde erzengen, welcher, gute Kessel tmd 
eine Compoundmaschine mit Condensation angenommen, 1520 io Kohle 
pro 10 Arbeitsstunden zu 100 #7 a 6b kr. — 10. te kr. erfordert. 

Würde ich die 130 Pferde an einer Locomotive leisten wollen, 86 
ist der Kraftrerlust nlierling« zeringer und beträgt erfahrungsgemäß 
nar 2%go; Ich brauche aber für die erforderlichen 1625 AP 3250 Ko 
Koble von besserer Qualität, weil im Locomotirkessel mindestens 20 Ay 
Koble pro Stunde und Pferd verbrancht werden (A 60 kr. per 100 ke) 
somit kostet die Kohle 19 fl. 50 kr, also beientend mehr als heim Be- 
trieb mit dem stationären Kessel. 

Nimmt man an, dab die 10 Wagen in 18 Sinnden B00 Am machen 
so stellen sich die reinen Zugfürderungskosten auf 14 kr. per Waxgen- 
Kilometer, wozu noch ca. (4 kr. flir Schmiere und Potzmaterialien, 
kommen, wogegen die Kosten für die Fütterung der Pferde bei der 
Wiener Tramway per Wagen-Kilometer 5-4 kr. ausmachen. Addirt man 
zu den ermittelten 1°8 kr. für die reinen Tractionskosten jene für das 
Personal in der Centralanstalt und für den Fahrdienst, welche erfahrungs- 
gemäß bei kleinen Anlagen, wo sie also verhältwismäßig hoch sind, 
ea. 4 kr. per Wagen-Kilometer betragen, so ergeben sich die gesammten 
Zugförderangsauslagen mit 58 kr, und mit Hinzurechnung von 2 kr, 
für allgemeine Verwaltung und 2 kr. für den Verkelhrs- und Control- 
dienst, ferner 15 kr, flir die Erhaltung der Bahn und der Gebäude und 
3 kr. für Steuern und Abgaben, welche Ziffern ebenfalls auf Grund der 
bisher bei verschiedenen Bahnen gemachten Erfahrungen ermittelt sind, 
bekommt man die voranssichtlichen Beteiebsanslagen mit 192 kr. eine 
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Ziffer, welche vollständig mit den bisher mirgetheilten stimmt, sich aber 
bedentend glnstiger stellen wird, wenn die elektrische Bahn als Ver- 
wittlerin eines heleutenden Localverkehres in's Auge gefasst wurde. 

Sehom die bei der Poster Stadtbahn mitgerkeilten Verkehraziffern 
dürften bewiesen haben, dab elektrische Bahnen vollständig die Eignung 
zur Bewältieung eines Massenverkehres Iesitzen; es mtige mir aber noch 
gestattet werden, auf Grund der hei der Londoner elektrischen Balın 
bisber gemachten Erfahrungen weitere Ziffern in dieser Richtung anzu- 
führen. Wird angenommen, daß während der 1% Betriebsstunden alle 
5 Minuten ein Zug in jeder Richtung abgelnssen wird, wie dies jetzt 
fastisch der Fall ist, so gibt das im Tage, wenn per Zug im Durch- 
schnitt nur 50 Personen beförlert werden, 

432 Züge a »ı Personen — 21.400 Personen, 
also pru Jahr . 0... = 777000 5 
und diese Ziffer dürfte im ersten Jahre sehr leicht erreicht werden, »o 
weit sich dies aus der gegenwärtigen Tagesfrequenz beurteilen lässt. 
Wird aber ein Zwei- Minntenbetrieb augenommen, der anstandslos 
möglich ist, und sind die Züge complet mit je 10 Personen besetzt, 
wobei voransgesetzt wirl, dab die elektrischen Locomotiven nicht drei, 
anudern fünf Wagen ziehen, wozu sie vollständig leistungsfähig sind, #0 
giht dies pro Tag 
Meint Zikre ü 100 Personen — 108,006 Personen, 
und pro Jahr 22... m BESRI.OOO u 
also eine sehr auselinliche Verkehrsziffer, besonders wenn die geringe 
Länge der Linie in Betracht gezogen wird. 

Werm jede Person einen Fahrpreis von 1" kr. bezahlt, #0 resmltirt 
eine Jahreseinnahme von 3» Millionen Gulden; hievon ab 50 Prercent 
für Ausgaben = 195 Millionen Gulden, bleibt ein Reingewinn von 
1:95 Millionen. und fragen wir: wie gro& ist das Anlagecapital, welches 
darch diesen Gewinn mit 5 Perernt verzinst wird, so ergibt sich eine 
Ziffer von 39 Millionen Gulden, während das in London Tactisch auf- 
gewendete Anlagerapital nur 88 Millionen betragen bat, So viel also 
dürfte eine Stadtbahn kosten, wenn ein Verkehr von 40 Millionen 
Menschen pro Jahr erwartet werden könnte und ein Durchschnittsfahrpreis 
von 10 kr. zu erzielen wäre. 

Damit glaule ich nun bewiesen zu baben, daß nach dem 
heutigen Stande der Wissenschaft eine elektrische Halın auch befähigt 
ist, einen Massenverkehr zu bewältigen, Da aber beinahe in allen Groß- 
städten Europas ähnliche Verkältnisse vorhanden #ind, wie in London, und 
es obme Untergrandbahn beinahe nirgends möglich sein wird, einen 
großen Verkehr bis ins Centrum der Städte zu leiten, was ja doch der 
Hanptzweck einer Stadtbahs sein soll, und gerade für eine der- 
artige Untergrundbahn kein Betriebsystem so günstig ist, wie das 
elektrische, so muss zugegeben werden, daß der elektrische Betrieb einer 
groben Zukunft entgegen geht, und daß diesen System bei den großen 
Umwälznngen, denen unsere Reichshanpt- und Residenzstadt Wien wohl 
in der nächsten Zeit entgegensieht, nicht wird übergangen werden 
künnen. 

Ich hatte vor zwei Jahren die Ehre, über die Betriebserfolge der 
Berliner Stadteisenbahn bier zu berichten, nad mitzutheilen, in welcher 
großartigen Weise der Verkehr nach Eröffuung derselben sich entwickelt 
hat, trotzdem den Berlinern gleichzeitig andere Verkehrsmittel in bedenten- 
dem Umfange zu Gebote stehen. Hente, nachdem diese Stadtbahn kaum 
acht Jahre im Verkehr »teht, ist man zn der Einsicht gekommen, daß 
trotz der großartigen Anlage derselben und der enormen Kosten, die 
der Ban verursacht hat, die Grenze der Leistungsfäbigkeit erreicht iet, 
und eine so kestspielige Vollbabnanlage nur ein beschränktes Verkehrs 
gebiet hat, — dab es also mur mehr eim Mitte] gibt, den fortwährenden 
Klagen tiber die nozureichenden Verkehrsmittel abzuhelfen, nämlich 
die Anlage von neuen Linien, welche die bestehenden ergänzen sollen. 
Man ist sich aber ganz klar darüber, dab diese neuen Linien derart an- 
zulegen sein werden, daß ihre Leistangsfähigkeit keine so rasch be- 
grenzte ist, wie jene der Stadıbahn; man hat ferner die Absicht, um 
Grundeinläsungen zu ersparen, diese neuen Linien nicht als Vollbahnen 
herzustellen. sondern das Straßennetz fir diese Bahnen jedoch in der 
Weise heranzuziehen, daß der Straßenverkehr in keiner Weise be 
hindert wird, weil man sich vollkommen bewusst ist, dab eine Steige- 
rung dieses Straßenverkehres nicht mehr möglich int. 

Nachdem man außerdem von diesen neuen Linien verlangt, dab 
auf denselben die Züge sich nicht in Intervallen won 10 Minuten folgen, 
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wie bisher auf der Stadtbahn, sondern in beliebig kürzeren, etwa nur 
3-3 Minuten betragenden Intervallen, ist man zur Einsicht gekommen, 
dab nur ein dichtes Netz vun elektrischen Wneh- oder Tiefbahnen, die 
bis in den Mittelpunkt der Stadı einzudringeen hätten, diesem Zwecke zu 
entsprechen im Stande ist, und so ist denn gegenwärtig in Berlin die 
Idee aufgetaucht, eine elektrische Stadteisenbalm zu banen, welche, sich 
an ihre große Schwester anlehnend, derselben zn Hilfe kommen, nnd den 
Verkehr vom Mittelpunkte der Stadt in die Vororte direct vermitteln soll. 

Während die Kosten der Berliner Stadtbahn sieh per Kilometer 
zweigeleisige Bahn auf 9-1 Millionen Mark helanfen haben, wird es wahr- 
scheinlich möglich sein, diese neuen Linien weit billiger herzustellen, 
weil die Kosten für die Grumdeiuläsnng gauz wegfallen, jene für die 
Hochbahn aber verhältniemäßig gering sind, nachdem auf diesen nur 
Wagen und keine Locomotiren verkehren werden, und anch dns lichte 
Raumproßt bedeutend r&luehrt werden kann, Es wird auch möglich sein, 
sich den Strabenzügen anzuschließen, weil eine derartige Bahn Bigen 
mit Halbmessern bis zu 4 m erhalten, und Steisungen bis 20 m ohne 
Schwierigkeit bewältigen kann, Je nach der Verkehradichte wind man in 
der Lage sein, zwei, drei, vier und noch mehr Motorwagen nneinander 
zu hängen und in den erforderlichen Intervallen einander folgen lassen. 
so daß dadurch factisch eine beinalıe unbeschränkte Leistungsfühligkeit 
zu erzielen ist. Das also bat man in Berlin vor, und indem man zugibt, daß 
die mit so großen Kosten hergestellte viergeleisige Vollbahn den anf sie 
gesetzten Hofinungen nur theilweiss entsprochen hat, schent man sich 
nicht, dieses Srstem zu verlassen und die nothwendige Verrollständigung 
des Netzes mittelst elektrischen Bahnen zu bewirken. 

Dieser Umstand aber, glaube ich. im Zusummenbang mit den vor- 
geführten günstigen Betrieberesnitaten wird vielleicht das beitragen, 
jene maßgebenden Persönlichkeiten, welche demnächst über unsere Stadt- 
balın in Wien zu entachellen haben werden, anzuregen, den elektrischen 
Betrieb mit in Betracht zu zielen, und indem sie sich die in Berlin ge- 
machten Erfahrungen zunntze machen, won der Harstellung einer schwer- 
fälligen, kostspieligen und wahrscheinlich wieder nicht vollständig ent- 
sprechenden Yollbahn für den Localverkehr abzusehen, dagegen 
aber die Ausführung eines dichten Netzes ron elektrisch betriebenen 
Linien in's Werk zu setzen. 

Es wird wohl Niemand daran zweifeln, dns der Fall der Linien- 
wälle und die Einbeziehung der Vororte, durch welche die Bevölkerung 
ron Wien anf 1-3 Millionen angewachsen ist, allein der Stadt nicht den 
Charakter einer Großstadt verleihen kann. Denn eine Großstadt mit den 
gegenwärtigen Verkebramitteln Wiens ist ein Unding, und aomit braucht 
es wohl keines weiteren Beweises für die Norhwendigkeit einer Stadt- 


Wocebenschritt des österr. Ingenieur und Architekten-Vereinens, 





Seite 188, 








habt. Allein ich bin der Uerberzengung. dab Wien diese Stadtbahn n ie 
bekommen wird, » lange mau sich nicht entschließt, den Fernver 
kehr vom Localverkehre vollständig zu trennen und damit der 
Vollbahn und der Localbahn jenen Wirkungskreis anznweisen, der ihr ge- 
böbrt, und der ihrem Chnrakter entspricht. Wenn dies aber geschieht, 
dann liegt die zu Wüsende Aufgabe vollständig klar, deum dann brauchen 
wir nar eine im Ganzen 15-16 km lange neue Vollbahn zur Verbindung 
der bestehenden Bahubile untereinander und mit der Hanptzellamtslinie, 
deren Herstellung sammt deu anf der letzteren norwendigen Umstaltungen 
keine schr großen Kosten verursachen wird. Damit werden wir eine Ver- 
bindung mmtlicher Balnböfe besitzen und den Fernverkehr, wenn wirklich 
dafür ein Bedürfnis vorhanden sein sollte, vom Mittelpunkte der Stadt ein- 
leiten können. Alles Vehrige ist Anfinbe der Localbahn, uni ich hege die 
bestimmte Hofluung, dab der gesunde und richtige Blick der maßgehenden 
Persinlichkeiten die Lösung dieser Aufgabe weder mit einer Vallbahn, 
noch weniger mit einer Dampftrambahn, sondern nur mit elektrischen 
Balınen versuchen wird, weil diese allein im Stande sind, allen Anfor- 
derungen zu entsprechen und für Wien jenen Verkehr zu vermitteln, der 
heute beinahe vollständig fehle, das jst den diresten Verkehr der Stadt 
mit den Vororten und der Umgebnng, ferner den Verkehr der Bezirke 
untereinander, der gewiss ein ehenso wichtiger Zweck der Stadtbahn ist, 
als der Fernverkehr, 

Nur durch eiu derartiges Stadthbabmnetz kann man eine allmallge 
Verbesserung der sorialen Verhältnisse, deren Nothwendigrkeit gewiss von 
Niemanden angerweifelt wird, herbeiführen. und dies nn #0 sicherer, 
weil bei dem anderordentlich billigen Betrieb der elektrischen Bahnen 
es möglich sein wird, solehe Fahrpreise zu erzielen, daß anch der arme 
Mann die Benützung er Balın sich nicht zu überlegen brauchen wird, 
und daher Wohnstätten aufsuchen kann, in denen er für ihn erträgliche 
Lebensverhältnisse vordnder. 

Ist es Aufgale der Regiernang die zur Verbindung der einzelnen 
Bahnen antereinander nothwendigen Vorkehrungen zu trefien, so muss 
die Herstellung der Loealbahnen dem Priratoapital fiberlawen werden, 
und ich zweille gar nicht, daß dieses sich sofort bereit erklären wird, 
diese Aufgabe zu lösen, wenn dem Unternehmen die moralische Unter- 
stützung von Staat, Land und Stadt gesichert wird. 

Und so schließe ich denn, hoffend, daß so wie das schüne Wort 
unseres Kaisers, die Vereinigung Wiens mit den Vororten betrefiend, 
rasch zur That wurde, auch das Versprechen der Regierung bezüglich 
der baldigen Herstellung einer Staltbalın ebenso rasch in Erfüllung 
zeben miüge, und wir vielleicht noch im laufenden Jahre Gelegenheit 
haben, tans über den ersten Spatenstich zur elektrischen Stadtbahn zu freuen! 





Vermischtes. 


Deputation des Oesterreichischen und Ar- 
chitekten-Vereines. Am 7. d. M. überreichte eine aus den Herren 
Vorsteher - Stellvertreter, CUentralinspeetor Rotter, Banratlı von Neu- 
mann, Baurath von Wielemans und Ingenieur Klunzinger heste- 
hende Deputation dem Herrn Miniaterprüshlenten Grafen Taaffe die 
Wünsche des Vereines hinsichtlich der Förderung der grossen technischen 
Stadtaufgaben und der nothwendigen Vorarbeiten für die baldige Anf- 
stellung des Generalregulirungsplanes. Der Ministerpräsident betonte 
in der Antwort, das die Regierung allen Fragen der Stadtentwick- 
lung zegentber nicht nar volle Aufmerksamkeit, sondern wie dies darch 
die Kasernenvorlage bestätigt wird, anch werktlätige Hilfe bekundet. 
80 werde nuch der Bau der Stadtbahn eingehend twdirt und fanden 
zu diesem Behnfe Commissionssitzungen statt, au welchen auch das 
Handelaministerium betheiligt war, wie überhaupt der Handelsminister 
mit diesen Aufgsben eingehemil sich beschäftige. Eines aber müge man 
sich klar machen, im Eilachritte, = wie es oftmals gewünscht werde, 
kann es doch nicht gehen, Es milsse Alles grändlich vorbedacht sein. 
Auch dürfe man mit Rücksicht auf die vielen. oft nur zum Theile be 
wohnten Nenbauten der Vororte nicht eine wilde Bauspeculation fördern. 
Eine Sorte von Ban-Unternehmern habe ohnehin arg gewirthschaftet und 
mit Recht kinge das solide Baugewerbe darüber und verlange Abhilfe. 
Die Regierung werde dieser Frage näher treten und soweit es in ihrem 
Machtbereiche liege, sich für Abstellung bisheriger Missstände verwenden. 
Auch für die Schaffung billiger Wohnungen für die unteren 
Classen der Bevölkerung muss gesorgt werden. Die 
Depütation sich sodann in derselben Angelegenheit zum Herrn 
Handelsminister, welcher erklärte. die Vorschläge des Vereines 
bereits zu kennen. Von seiner Seite werden die nuf die Stadt berüg- 
lichen Projecte in intensivster Weise gefürdert werden. Der Herr 
Statthalter, bei dem die Depntation ebenfalls vorsprach, ver- 
sicherte in gleicher Weise seine werkthitige Antheilnahme an den zu 
lisenden Anfiraben. 


Parabelschnittpunkte. 

In gewissen praktischen Fällen kann folgende Aufgabe zur Lösung 
kommen (z. B. Bestimmung der Länge der Kopfbleche bei genieteten 
Ban- und Prückenträgern): Eine Parabel ist bestimmt durch ihren 
Scheitel ©, die Richtung ibrer Achse CD und einen Punkt A, Man 
suche den Schnitt einer zur Achse CD senkrechten Geraden go mit der 
Parabel, ohne die Parabel selbst zu zeichnen. 


Lüsung: 

AD 1 CD. Beschreibe fiber CE einen Halbkreis. welcher oe in & 
schneidet. Mache OT— TF, ziehe in F eine Senkrechte auf CD, welche 
CA in @ schneidet, ziehe darch # eine Parallele zur Porabelachse, so 
ist der Schnittpunkt derselben mit der gegebenen Geraden #9 der ge- 





———— 
suchte Punkt P. (Derselbe ergibt sich auch wenn man FG zum Schnitte 
H mit AH bringt, wobei AU] CD, und 77C mit 97 schneidet.) 
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Baweia: 
Ar 
Die Gleichung der obigen Parabel lantet: = TE zit P 
Al __ 
der gesuchte Punkt, so muss sein: De — zZ CA CGFm CAD 
—u m CP.Ab —_ AM ,„. 
somit Fe Da ——, Pi u ‚UR 
[#77 IR 


Nach der Constritetion ist: Oft (Fr IT,CD, 


IT 
Somit Pia ‚CT, was zu beweisen war. 
Br 


Theodor Pierus 
Ing.-Adjunet der K, F.-Nordbahn. 


Das Oerberus-Schloss (Siehe Bericht üher die Goschäftsrersammlung 
vom 2. Mai in Nr. 19 d. Bi.) 

„Das Cerberns-Schlose ist ein cumpletes Sicherheitaschloss, 
welches nach dem Prineip des bisher nur bei eisbruchsicheren (nassen 
verwendeten berühmten Stochsystema eonstruirt, nur mit Hilfe des eigens 
dazu ounatenirten Originalschlässels aufnperrbar jst und durch kein wie 
immer gearteten Instrument ader Falsifieat geiffuet werden kann, Der 
durch nenerfundene, “genannte selbstsichermle Doppelzulaltungen we 
schätzte Sperrmechnnisınns ermöglicht durch #eine eigenshtimliche Con- 





struction, dad dus Schloss von beiden Seiten anfgesperrt werden 
kann {waa bei den bisher bekannten Stechschlllasern nicht miglich warı, 
u. aw. mit ein ml demselben Schlüssel oder, nach gegebenen Bedin- 
gungen. mit je einem verschiedenen Schlüssel für die Innen- und 
Außenseite. 

Die SchlüsseleinfihrungsUffnung ist stets verdeckt, und bei offenem 
Riegel vollenıls unzugänglich, anch besitzt das Carberus-Schloss 
weder eine Handklinke, noch Olive oler dergl. Die wiehtigste Rolle für 
die Sicherheit des Schlosses ist dem Schlüssel zelbst zugetheilt. Für 
jedes einzelne Schlons ist ein wesentlich verschledener Schliissel con- 
strnirt und aueh die Einführangsiffunug verschiedergestaltig c.mbinirt 
Der Schlitssel besitzt Combinationsfäbigkelt, woilurch Millionen im der 
That wesentlich verschiedener Schlässel erzeugt werden können nnd 
der oberste Grundsatz der Schlosstechnik, der da lautet: „Für die 
Sicherheit eines Schlosses ist in allererster Reihe 
die Mannigfaltigkeit der Schlüsselformen maß 
gebend*, verwirklicht erecheint, durch die „Fangnut" wird der naf- 
»perrends Schlüssel von einer einspringenden Falle erfaßt und fest- 
gehalten, = daß er nicht wieder zurückgezogen werden kann. 

Die Durchlochung, mit welcher sich der aufsperrende Schltissel 
fiber einem im Schlosgehlinsge bereitstehenden Fangstift aufspießt, sichert 
die strenge Reihenfolge der eingefanzenen Schlüssel und die der Länge 
nach eingefurchte Fihrungsnat verhindert selbatıhitig das irrthiimlicher- 
weise verkehrte Einftihren lex Schlüsseis in der Dunkelheit, sowie das 
Einstechen eines falschen Schlüsels oder fremden Körpers. Im Nach- 
stehenden ist der „Corberus-Schlässel“ in naılirlicher Größe dar- 
gestellt, “ 


Schlilsselform und Combination der Zähne in millionenfacher Verschledenheit, 


Schutzvorrichtungen: 
Führunganut gegen falsches Einsteehben . . : 2. 
Fargloch - 


Geheim registrirte Schlossuummer . . x 2 2 2 0. 


Das Wiederversperren des Cerberus-Schiosses erfolgt vollkommen 
seihstthärig durch hloßes Schließen des Theresa — ohne vielen Handgriff, 
indem eine SetbstschlieGrorrichtung auch len Thorfligel wieder automatisch 
verschließt Der wichtigste Theil des Cerberus-Schlosaes, msbesoudere 
in der Constrmetion als Hausthorachloss, int dessen selbstrbätiger Con- 
trolmechanismns, worauf wich dns eigentliche Cerherus-System 
grfindet. Die wesentlichste Ralle spielt biebei wieder der Schlüssel, Er 
verachwindet beim Anisperren, sobald er den Riegel geiftuet hat, 
spurlosimInnern des Sehlossgehänses nnd ie las Auf- 
sperren, welchen dnsch blobesa Eindrücken des Schliissels ohne jeden 
weiteren Handgriff erfolgt, unbelingt von dem Ah fall des verwendeten 
Schltissels in das Schloss abhängig. Der anfsperrende Schlüssel stürzt sich 
nämlich, sobald er durch die Einwirkung seiner Zahnenmbination den 
ige von «en Zubaltungen befreit hat, mit seiner Durchlochung 
Ober einen Fangstift, um sieh in den kurenamnten „Schlitsselfang* ab- 
zuingern, Der zweite Schläsee], welcher folgt, kommt über den «raten, der 
dritte über den zweiten zu liegen u. » f, so dab sich alle einfallemden 
Schlünsel in der strengen Reihenfolge ihres Einwurfes über- 
einander anzammeln, n. zw. lie von der Innen- oder Außenseite eitı- 
gelangenen Schliissel ebenfalls von einander getrennt. 

Indem nun jeder Schlüssel die Wahnungenummer seines Besitzara 
triigt, lässt sich an der Hand dieser Lage nud Anordnung der im 
Schlüsselfang aufgespeicherten Schlüssel genau comstatiren; wer in's 
Haus eingetreten, wer dasselbe verlassen bat, in welcher 
Aufeinanderfolga dies der Fallwar und um welche 
beiläufige Zeit, Speeiell amt die Wiener Thorsperre angewendet, 
repräsentirt der Cerberas-Schlüssel wit diesen Controleigenschaften ans- 
gestattet, gleichzeitig das Sperrgeld,. 

Die Schlässel werden beim Hausbesorger, welcher dieselben in 
Verwahrung und Verrechnung hat, won den Mirchern in beliebigger Menge 
in Vorratb gekauft, stets mit in der Tasche gefillirt und der sonach 
von der Partei selbat zum Anf«perren verwendete Schlümtel bildet 
gleichzeitig das Sperrgeld, welchen sich im Opferstark des Schlosses an- 
sarmelt, worans es an jedem Morgen vom Hausbesorger entnommen wird. 

Zur erlberen Vorsicht ist las Cerbertis- Schloss durch eine doppelte 
elektriache Controlanlare geschätzt, indem, sn lange der Riegel 
offen ist, an der Controlstelle der Haushesorgerwohnung ein Alarmläntewerk 
nnd in der Schlosskrone selbst ein elektrischer Gluhlicht in Fanetion 
tritt. Ersterea arisirt jede Phorpassage und ein eventaelles Offenbleiben 
der Thtre; (das Glnhlicht vergewissert den Eintretenden durch sein 
stummoen Wiedererläschen, dab das Schloss hinter ihm wieder correet 
abgeaperrt und ‚der Hausbesorger seine Cmtrolklingel ordnungemäßig 
in Thätigkeit habe. Dureb eine Abstellvorrichtung kann das Cerberus- 
Schloss nach Erfürdernis temporär gänzlich nuber Function gesetzt und 
unbrauchbar gemacht werden. 

Mit diesen unterschiellichen Controleigenschnften ansgestatter 
kann das Üerberus-Schloss vortheilhaft verwendet werden flir unter 





#334 


äsre 


, Wohnungsnummer (des Besitzers 
- Fangnut gegen Wiederzurückzielen 
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mehrfacher Sperre stehende Cassen, Wohnungsthüren, Fabrikseingänge 
Ausstellungen und als selbstenssirendes Tonrmiquet, wobei der auf- 
sperrende Schlüssel als Bintrittskarte fungirt. 

Der Kostenpreis stellt sich Inch der gesammten elektrischen 
Controlaulage, Thörschlieder, aller Utensilien und 200 Schltissel nuf 
159 B.; jedoch wird das Urrberns-Schlos auch in Miethe gegeben 
and der Pachtschilling mit 10 Kreuzer pro Tag bememen. 

Der „Patent Üerberas* als Hassthorschloss soll das Alittel sein, 
anf Grundlage der allgemeinen Hausschlüsselrerleibung die 
Wiener Thorsperrmisöre ebenso versöhmlich als radienl za lösen In 
dieser Canstructisasforn bat das „Uerberan‘-Schloss den Zweck: 

Stets diemstbereit, welbstihlitig Pfürtnerdienste zu leisten, um 
insbesondere zur Nachtzeit den freien, ungestürten Verkehr der Mieth- 
partelen ohne gesundbeitsschälliches Warten vor dem Thore zu er- 
mglichen. Bei Verwendung des „Corberns“-Schloses gestaltet sich die 
Thorparsage höchst einfach: 

Wir kommen zur Nachtzeit vors versperrte Thor — rücken den 
„Corberna*-Schlüsel in's Schloss — die augenblicklich anfgesprungene 
Tbüre vor ans herschiebend, treten wir ein — ohne auch nur einen 
einzigen Handgriff zu wachen -- schreiten unbektimmert um Thor und 
Schloss vorwärts — inzwischen avisirt sebon die Klingel selbstehätig 
unsere Anknnft durch den elektrischen Draht — das entflasımte Glühkicht 
weist uns den Weg im Dankela — um sein stwames Erlöschen vor- 
gewissert uns (beim Stiegenhans angelangt), daß die Thüre sich wieder 
correct abe ⸗sperrt babe — auch hat der eingeworfene Schlüssel schon 
unseren Eintritt legitimirt nnd den Hausbesorger bezahlt,“ 


Druckfehler-Berichtigung. 


In Nr. 18, vum 1. Mai 1891, Seite 168, Zeile 17 r, u, soll es 
beißen: statt „zwei* Siebentel — „sechs* Siebentel, 





Bücherschau. 


co08, Physik und Chemie. Von Dr. A. von Urbanitzky 
und Dr. 8. Zeisel. Wien, A. Hartleben. Lieferung 15 20. Preis 
pro Lig. 30 kr. Mit den nenssten Hefteu kommt im phrsikalischen Theile 
der Schall zum Abschlasse, Phonograph, Graphophon, Gramaplon, finden 
eingehende Würdigung. Die folgenden Capitel sind der Optik gewidmet 
und erwähnen wir die Phatomerer, die verschiedenen Spiegelinstrumente, 
die Spectralapparate m, #, w. Im chemischen Theile findet die orgnnische 
Chemie mit der Behandlung ler für das praktische Leben so wichtigen 
Metalle Eisen, Kupfer, Quecksilber seinen Abschinss and wird hierauf 
mit der organischen Chemie begonnen, die Erzeugung des Leuchtigases, 
Verarbeitung der Thoerproducte, die Destillation des Holzes u, 3. w. ber 
sprochen. 


Eigentbum und Verlag des Vereines. — Varantwortl. Redncteur: Paul Korte, beh. aut, Ciril-Ingenieur. — Druck von R. Spies & Co, in Wien. 


WOCHENSCHRIFT 


ÖSTERR. INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES 


Wien, Freitag den 22. Mai 1801. 


AL Mibl. 


Inhalt: 


Angelegenheiten des Vereines. Fortsorzung ıler Debatte über 
den Bericht des Comitts für die Stellaug der Techniker, — 


Vermischtes. Büchersckan. 





An die geehrten Leser! 
In Folge des noch anhaltenden Setzer - Strikes erscheint diese Nummer abermals in beschränktem 


Umfange. 


Die Redaetion. 





Angelegenheiten des Vereines. 


Fortsetzung der Debatte über den Bericht des Oomitös für 
die Stellung der Techniker. 
Siebe Bericht über die Geschäftsverammlang rom 25. 
Wochenschrift Nr. 18.) 


April 1. J. 


k. k. Oberbanratli Prenninger: 

„Wie Sie wissen, jet diese Frage wiederholt in unserem Vereine 
zur Verhandlung gekommen. Auch am Il. Ingenteurtage wurde hierüber ge» 
sprochen und es bestelit immer eine große Schwierigkeit, die Augelegen- 
beit in einer zahlreichen Versammlung im sachlicher Weise durchzu- 
beratben. Ich kann nur erklären, da6 sich Ihr Oomite mit dieser Frage 
anilerthulb Jahre beschäftigt hat, dab er die Beschlüsse, wie sie Ihnen 
hente vorliegen, und zwar den ersten and den leizten Antrag eitı- 
stimmig, den zweiten Antrag, welcher von dem Doetortitel handelt, mit 
Stimmenmehrheit angenommen hat, wobei sich gegen Letzteren nur zwei 
Stimmen und von diesen beiden Stimmen eigentlich nur eine directe aus- 
gesprochen haben. Sie können sich denken, daß das Cormitk, das Sie ge- 
wählt haben, wit einer gewissen Aeng»tlichkeit darnach streben mnsste, 
in dieser Frage eine Uebereinstimmung zu erzielen, Ich glaube, daß sich 
diese Uebereinstimmung auch noch heute wird erzielen lassen, wenn die 
Sache in ruhiger Weise durchberatben und aufgeklärt werden wird. 

Es sind heute gewisse Schlagworte gefallen über die Zuritck- 
drängung des Ingenieurtitels gegenüber den Doctortitel. Eine dahin 
gehende Absicht ist dem Comitd vollkommen fremd, es formmulirt viel- 
ıwchr in seinem ersten Autrage den Schutz der Standesbezeichnuugr des 
Ingenieur» und des Architekten und im zweiten Antrage schlägt es Ihnen 
vor, dad den technischen Hochschulen das gleiche Recht zuerkannt werde, 
wie den Universitäten, nämlich den Doetortitel zu verleihen. 

Wir balten den technischen Stand ebenso hoch, wie die Herren 
Vorreiuer, wir sind darin ganz einig mit Ihnen, aber wir wünschen, dad 
die teehnische Hochschule gleiche Rechte erhalten solle, wie die Univer- 
sitäten. Wennn wir sagen würden: „leder Techniker, der die technische 
Hochschule verbiast, mnss Doctor heiben", wenn wir Ihnen einen solchen 
Antrag zur Annahme empfehlen würden, dann bitten Sie das Recht. ihn 
abzulehnen. Wir empfehlen Ihnen vielmehr, den Schutz der Standes- 
bezeichnung, wonach alle Diejenigen, welche die Stantsprüfungen an 
einer technischen Hochschule abgelegt und bestanden haben, das Recht 
besitzen sollem, sich Ingenieure za nennen. 

Meine Herren! Wie sie wirsen, bin ich schon ein älterer Ingenieur 
und ich habe mich im Anfange der Borathungen gegen diese Formu- 
lirang ausgesprochen, wel ich mir nach den gemachten Erfahrungen 
sagen musste: Zum Ingenieur gebürt auch noch eine gewisse Praxis, 
Vor 30 oder 40 Jahren bat man verlangt, daß ein Techniker, 
wenn er die Technik verlässt, sich noch eine gewisse Praxis anciguen 
mass, um sich Ingenieur nennen zu dürfen. Heute stcht die Sache ganz 
ander. Wem wollen Sie die Standesbezeichnung Ingenieur gewähren, 
wenn Sie jenen Hörern der technischen Hochschule, welche die Staats- 
prüfung mit Erfolg abgelegt haben, diese Standesbezeichnung ver- 
weigern? Wie schwer ist es auch andererseita, vorzuschreiben, in welcher 
Weise sich der Techniker diese Praxis erwerben soll! Wir müssten uns 
daber auch sagen, die Hörer der technischen Hochschule haben ganz 
Becht, wenn sie für Jene, welche die Staatsprüfung absolvirten, die Zu- 
erkennung der Standesbezeichnung „Ingeniear* anstreben, und dies umso 
mehr, nachdem ja von der Interrichtsbehürde selbat ausgesprochen 
wurde, daß durch die strenge Prüfung der Titel „diplomirter Inge- 
nieur* erreicht wird. Anch der diplomirte Ingenieur hat sich ja keine 


Praxis erworhen, sondern sich nur eine höhere wissenschaftliche Aus- 
bildung angeeignet. 

Ich komme nun zu den Bemerkungen des Herm Regiernngaratlı 
Morawitz. Er meinte, dab das Fundament erst vorhanden sein mlisse, 
Die gewis«e punktirte Linie des Fundamentes sel noch nicht zexogen; Sie 
wissen ja Alle, meine Herren, was die Mittelschultrage beidentet, sie ist 
eine sehr schwierige, und sie kann in ihren Einzelheiten doch nur 
unter vorwiegender Betheiligung von Lehrern und Professoren gelöst 
werden, und dann mtlssten wir nns sagen, daß wir bei einem näheren 
Stadium (dieser Frage gewiss noch länger gebraucht hätten, um mit 
einem bestimmten Antrage zu kommen, als es ohnedies geschehen ist. 
Debrigens wird es ja immer Sache der Unterrichtsverwaltung sein, 
jene Mittelschule zu schaffen, welche nach Ihrer Ansicht die Gleich- 
wertbigkeit der technischen Hochschnle mit jener der Universität 
herstellt. 

Wenn man uns daher zart: Eure Realschule steht nicht auf der 
Höhe wie das Gymnasium, #0 haben wir uns darans gar keine Vorwürfe 
zu machen, da es, wie ich bereits erwähnte, Sache der Regierung ist 
und derselben auch vorbehalten bleiben muss, eine für das Studium an 
der technischen Hachschule oder der Universität gleichwertlige Mittel- 
schule zu schaffen. 

Es ist also, wie Sie sehen, sehr schwierig, über ‚ie Mittelschul- 
frage eine Besolution oder einen Beschluss zu fassen; wir haben dies 
auch in unserem Berichte gesagt und weiters daranf hingewiesen, daß 
sich die heutige Realschule und das Gymnasinm die Wage balten. Ich 
wiirde Sie daber bitten, unseren Antrag anzunehmen, 

Mit dem Dostortitel wollten wir nur zum Ausdrucke bringen, daß 
damit ein Techniker bezeichnet werden soll, der sich eine höhere wissen- 
schaftliche Ansbildung erworben hat. Es steht dem Techniker selbst- 
verständlich vollkommen frei, sich diesen Doctortitel zu erwerben oder nicht. 


Der technischen Hochschule soll jedoch das Recht zuerkannt 
werden, den Doctortitel zu verleihen, Alle Jene, welche strenge Pri- 
fungen gemacht haben, wissen ferner, mit welchen Schwierigkeiten es 
heute verbunden ist, die strengen Prüfungen, sogenannten Diplom-Prä- 
fungen, mit Erfolg abzulegen ; wir wollten daher dem Unterrichts- 
ministerium Anhaltspunkte bieten, Erleichterungen in dieser Beziehung 
zu schaffen. Dns Comit# war sich klar, daß dieser Frage einmal näber 
getreten werden muss, um eine Abhilfe herbeizuführen. 

Wir baben uns redlich bemnht, dies zu thus, und aus meinen 
Ausführungen, vielmehr aber aus dem eingehenden Bericht des Comitea, 
werden Sie entnehmen, daß Ihr Comit& das erste war, welches den 
Schutz der Standesbezeichnung „Ingenieur“ anf die Tagsordnung 
stellte und Ihnen die Annahme eines dahingehenden Antrages empfehle. 

Wir hörten ja von einem Herrn Vorredner, daß mit „Doetor“, ein 
Gelehrter bezeichnet wird. Doetor ist nie eine Standesbezeichnung, und 
Sie haben wuhl oft achom selbst gefragt: Was ist denn der betreffende 
Herr für ein Doctor ? Doctor ist ein akademischer Grad, bezw. Titel. 
Diesen akademischen Titel wollten wir unseren Collegen sichern, bezw. der 
technischen Hochschule das Recht zuerkaunt wissen, ibn verleihen zu 
dürfen. In diesem Rechte erkennen wir eine Hebung der Interessen un- 
serer Standesgenossen, und ich bitte Sie schr, darch Ihr Votum auszu- 
sprechen, daß wir zum Behufe der Anerkennung unserer wissenschaft- 
lichen Ausbildung für die technischen Hochschulen dieselben Rechte in 
Anspruch nehmen missen, welche die Universitäten besitzen.‘ 
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Dpl. Ing. Franz Kapann: 

„Das Comit6 musste sich natergemäss klar werden, mit welchen 
apeciellen Fragen es sich befassen soll. Dasselbe stand einer Reihe von Fragen 
gegenüber, von der ich behaupten kann, daß sir nunbsehbar ist. Wer 
erwas Praktisches erreichen will, mnss sich schlus-ig werden, welcher 
Theil ans dem zanzen Complexe beransgegriffen werden soll, und da 
tritt uns zuerst klar vor Augen, daß die Fragen, die hier zu beant- 
worten würen, in verschielene Ressorts gehören, Wir waren uns voll- 
kommen klar darüber, daß wir, wenn wir vor Sie, meine Herren, hin- 
treten, einen abgeschlossenen Kreis behandeln müssen, und dies war der 
Grand, warum wir den dritten Puukt unserer Vorlage herausgegrilfen 
Laben. Wir haben in unserer Vorlage auch angezeigt, daß wir mit 
der Behandlung der drei Fragen unsere Arbeiten 
nicht aln abgeschlossen betrachten, und haben in Ansicht 
gestellt, später noch eine Reihe anderer Pankte vorzulegen Wie schwer 
es war, hiebei die wichtigsten Punkto herauszugreifen, darüber kann 
der Beweis dadurch erbracht erscheinen, daß heute Niemand im Stande 
war, eine bestimmte Frage aufenwerfen, die als gleichwertbig mit dem 
von una behandelten Fragen naugesehen werden kann. 

Ich möchte nun auf den ersten Herren Vorredner tberschen. 

Ich war es vielleicht, der seinerzeit das Referat, welches uns 
damals das Comit? erstarter hat, zu Falle brachte, Wenn daher nun 
hente die Resolntiow, welche damals verlesen wurde, wieder vorge 
schlagen wird, »o errachte ich es fir meine Pflicht, nicht etwa ans Hecht- 
haberei, aomlern ans sachlichen Gründen mich heute abermals gegen die 
Annahme dieser Resolution auszusprechen. Gestatten Sie mir, den Grand 
zu wiederholen, aus welchem die damalige Versammlung gegen die An- 
nahme dieser Rewolution war; wir haben gemeint, der Oest. Ingenienr- 
und Architektenrerein muss alch seiner Interessen, die er vertritt. mit 
einem Vorschlage annehmen. Ein Varschlag. der in einer Reihe von 
Worten ansklingt, ist nicht dasjenige, was wir wollen und anstreben. 
Dies war die Ursache, warnm fiber den damaligen Vorschlag zar Tages- 
ordnung übergegengen wurde 

Diese Gründe bestehen hente noch. Ich empfehle Ihnen daher auch 
diese Resolution nicht anzunehmen, Nan wurde von dem Herrm Vor- 
redner der schwerwiegende Vorwurf erhoben, dab unserem Referate die 
Basis fehlt. Darauf mmss ich erwidern, dad das Comite, wie Sie, meine 
Herren, ja gehört haben, auch die Frage der Mittelschule im Betracht 
gexagen hat, Wir gelangten jedoch am Schlüsse unserer Beratliungen 
zu der Ansicht, dad, nachdem bereirs am 3. Ingenienrtage eine präcise 
Erklärung abgegeben wurde, eine zweite derartige Erklärung weder 
eine Verstärkung noch eine Abschwächung sein kann. Lies war die 
Ursache, warıım wir in ılieser Richtung vorlänfig keinen Vorschlag ge- 
macht haben. 

Ich komme nun anf die Frage zu sprechen, welche heute am 
meisten anzeeriffen wurde, das ist die Doetorfrage, un da vertrete ich 
die Anschanumiz, die beste Läsung wäre die, die Technik mit der Universität 
zu vereinigen. Dieser Vorschlag hat die Zustimmung des Comitöa nicht ge- 
gunden. Ich würdige die Gründe, welche dazu geführt haben, Es bestehen 
eigentlich zwei Hochschulen, und nan liegt die Frage #0: Wer ist mehr. 
Wir haben ein Interesse den Beweis zu erbringen, dab im öffentlichen 
Leben präcise gesagt wird, die technische Hochschule int gleichwertbig 
mit der Universität und hat dasselbe Recht einen Doctargrait zu rer- 
leiten. Wie kommt es, daß die Technik ala minderwerthig betrachter 
wird? Es liegt darin, daß die maßgebenden Factoren sagen: Gegen- 
atände, die in dıe Universität gehören, begreifen den höchsten Grad des 
Wissens; sie beschäftigt sich mit dem Menschen und seinen Gedanken. 
Die Technik jedoch beschäftigt sich mit der leblosen Natar und dies ist 
die zweite Kategorie Daher sind Diejenigen, die an der Technik wirken, 
zweiter Kategorie. Wir bekämpfen diese Anschauung. Dies ist die Ur- 
sache, warum wir mit einem bestimmten Vorschlage kommen, 

Der österreichische Ingeniear- 'und Architekten- Verein erachtet, 
daß die technische Hochschule anf vollkommen gleicher Stafe mit der 
Universität steht. Wir sind daher verpflichtet, diesen Satz anszusprechen. 

Die Consequenz daraus wäre die, daß Diejenigen, welche aus der 
Technik berrurgehehen, mit denselben Rechten ansgestatter sein würden, 
wie Diejenigen, welche die Universität verlassen. Herr Professor Steiner 
bat darauf aufmerksam gemacht, daß sich auf den technischen Hoch- 

‚schulen vielo Studirende befinden, die nach Dentschland gehen missen, 
um dort den Doctorgrad zu erhalten, und so mit den anderen Berufs- 
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ständen als gleichwerthig zu erscheinen. Dieser Theil der Stadirenden int 
aber nur ein Zweig des großen Stammes der aus den technischen Hoch- 
schulen Hersorgehenden, welche mit den Universitätshörern gleichgestellt 
werden. Wir aber müssen es aussprechen, daß die Technik und Univer- 
sität gleichgestellt sind, die Technik muss ebenso wie die Universität 
das Recht erhalten, den Doetorstitel zu verleihen. Hier handelt es sich 
um eine prineipielle Frage. Ich empfehle Ihnen daher von den diplomirten 


 Ingenienren ganz abzusehen und den Referentenanträgen vollinhaltlich 


xne nuat immer, * 

Ingenicar Erust Gaertner: 

„Wenn ich jetzt das Wort ergreife, 80 geschieht dies, weil vor- 
anssichtlich, nachdem die Generallebatte nicht geschlossen wurde, die 
Speeiallebatte beute nicht mehr beginnen wird, 

Indem ich zu Ihrer Kenntnis bringe, daß ich Mitglied des 
Comitts für Stellung der Techniker bin, bemerke ich, daß ich es unter- 
Inssen würde, Aberhaupt meine Ansicht hier zum Ausdrucke zu bringen — 
weil ich wilnsche, daß die Beschlüsse im Interesse der Sache thunlichst 
einhellig angenommen werden, indem nur dann ein Erfolg zu erhoffen 
ist — wenn mir nieht bekannt wäre, daß bei der Berntbung dieser Frage 
vor jenem Forum, welchem geschäftsorinungemaßie die Berichterstat- 
tungen vorzulegen sind, das Stimmenverhältnis hinsichtlich einer wich- 
tigen Frage keine ausgesprochene Mehrheit ergehen hat und daß viele 
Vollegen den bezüglichen Ausführungen des Berichtes nicht beipflichten. 

Ich erlaube mir daher unter diesen Umständen darauf zu ver- 
weisen, daß ich gleichfalls mit dem Berichte des Comitds, insoweit das- 
selbe die Verleiiung des Dortorgrades betrifft, nicht einverstanden bin, 
Selbatrerständlicherweise babe ich meine Anschanung anch im Comit& 
ansgerprochen und meine gerhrten Collagen dnvon verständigt, dab ich 
mir vorbehalte, in der Vollversammlang ıneine gegentheilige Meinung zu 
vertreten. 

Mit den Ausführungen des geehrten Herm unmittelbaren Vor- 
redners bin ich insoferne einverstanden, als es mir auch nicht rachsam 
erscheiat, in einem Rerichte zu vıele Fragen zwammenzudrängen, dab 
© vielmehr besser sei, sich anf eine einzelne Angelegenheit zu beschrän- 
ken, diese aber mit allem Nachirucke zu vertreten. In diesem Sinne 
stimme ich vollständig demjenigen Theile des Berichtes zu, welcher von dem 
Schutze der Standesbezeichnungen „Ingenieur" und „Architekt“ handelt, 

Berngnehmen auf die Ausführungen des geehrten Collegen 
Oel wein bemerke ich, daß es gegenwärtig nicht nothwendig ist, so enge 
(renzen für Jene zu ziehen, welchen diese Standesbezeichnnngen zu- 
kommen sollen, Im Interesse des Ansehens unseres Standes milasen unsere 
Bestrebungen vielmehr in erster Linie dabin gerichtet sein. ungeeignete 
Elemente von demselben ferne un halten, Darum krankt unser Stand 
und darnnter leidet unser Ansehen, dad eben Personen, deren wimen- 
schaftliche und allgemeine Bildung and gesellachaftliche Stellung eine 
antergeordnete ist, sich ungehindert den Titel „Ingenieur“ oder „Archi- 
tekt"“ beilegwen, der ihnen eben nicht zukommt. 

In der Bestrebung, die Standerbrzeichnungen „Ingenieur und 
„Architekt“ zu schützen, wiirden wir eines Sinner sein, und ich bin über- 
zeugt, die Schritte, die wir in dieser Richtung unternehmen werden, 
in den maögebenden Kreisen Zustimmung finden, indem wir damit etwas 
anstreben, was uns unbestritten gebührt. 

Die Frage bextiglich Verleihung des Doectortitela an Jene, welche 
au den technischen Hochschnlen die strengen Prüfungen abgelegt haben, 
ist schon vielfach und his zur Eriniidung besprochen worden; ich werde 
mich daher ganz kurz fassen und verweise auf die bezüglichen Aus 
führungen des Herrn Rogierungsrathes Morawitz. 

Ich bin der Ansicht, daß es micht im Interesse unseres Standes 
liegt, die Verleihung dieses Titels an Techniker anzustreben, da wir ja 
dadurch zu erkennen geben würden, daß erat mit Erlangung des Doctor- 
titels eine höhere wissenschaftliche Bildung nachgewiesen wird, daher der 
Titel „Ingenieur“ oder „Architekt“ in seinem Werthe herahg@setzt wird. 
Die Namen Ingenieur, Architekt haben eine solche Bedeutung. daß 
wir auf die Führung dieser Bezeichnnngen stolz sein sollten, inabeson- 
dere in einer Zeit, in welcher durch Männer unseres Standes Werke ge- 
schaffen werden, welche als Eckpfeiler der heutigen Civilisation zu be 
zeichnen sind. Sollen wir da den Dioctortitel anstreben, einen veralteten 
Titel, dessen Erlangung selbst an den Universitäten abnimmt? Sind etwa 
diejenigen Juristen, die nicht Doctoren der Rechte sind, weniger angeschen 
als ihre Standesgenomen? Der Stand als solcher muss gehoben werden 
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aher die Verleihung des Doetortitelæ an Einzelne wird ihm nicht zum 
Ansehen verhelfen. 

Wir Techniker müssen „Alle für Einen" und „Einer für Alle* 
dahin wirken, dn& unsere Collegen an jene Stellen gelangen, wo sie für 
die Allgemeinheit sichtbar «ind uml auf diese Weise wieder zum An- 
schen des ganzen Standes heitragen. 

Nach meiner Ansicht wäre en daher rathsam, wenn wir nus auf 
die Erleligung einer Frage beschränken und jenen Anträgen des Comit&s 
einhellig zustimmen würden, welche den Schutz der Titel „Ingenienr" 
und „Architekt“ betreffen, dagexen die Anträge berfiglich Verleilung 
des Doctortitels ablehnen. 

Auch ein Vermittlungsantrag, welcher vorschlägt, an den tech- 
nischen Hochschnken war Denjenigen, welche sich in mathematischen 
und natarwissenschaftlichen Fächern strengen Prifungen unterziehen, 
den Doectortitel za verleihen, scheint wir wicht zweckuäßig, da hierin 
eine Inconseqnenz liegt; denn anf diesen Titel hätten doch gewiss auch 
Diejenigen den gleichen Anspruch, welche ebenso wichtigen wissenschuft- 
liehen Studien auf anderen Gebieten oblegen sind. 

Ich ersuche Sie daher, jene Vorschläge vollinhaltlich anzunehmen, 
welche das Comir& beziglich des Schutzes der Standeshezeichnungen 
gemacht bat.“ 

K. k. Profeasor Friedrich Steiner: 

„Ich müichte mir noch eine kurze persönliche Erwiderung erlauben 
und hieran noch einige Bemerkungen anschließen, Herr Oberbaurath 
Prenninger hat mir gegenüber die Bemerkung gemacht, dad das Wort 
„Doetor* für das Gebiet der Medieiner keine Standesbezeichunng ist. Ich, 
meine Herren, stehe anf dem Standpunkt. daß allerdings der akademische 
Doctorgrad für die Medieiner keine Stauilesbezeichnung ist, daß aber das 
Pablieum diese Bezeichnung zu einer Standeszeichnung gemacht hat, 
einzig und allein aus dem Grund, weil Niemand die medicinische Praxis 
ausüben darf, der nicht Doetor ist. Darum ist „Doctor“ eins Standes- 
bezeielmang geworden, während es „Arzt“ nicht ist, was ja am schla- 
gendsten die Bezeichnungen „Zahnärzte“ und „Wundärzte* beweisen, 
die sich eben nicht Poetoren nennen dürfen, wenn sie es nicht sind. 

Ober-Ingenienr Zuffer: 

„Gestarten Sie mir. meine Herren, gleichfnils einige Worte anzu- 
führen, Der Gegenstand, der uns heute beschäftigt, war bereits vor 
genan einem Jahre anf der Tagesordnung gestanden, wnrde jedoch damals 
vertagt, Der Geienstand ist so bedentsam, dab man wicht im Stande ist, 
denselben mit einem Schlage seiner Lösung zuzafiihren. Sämmtliche 
Redner haben jedoch betont, daß es nothwendig sei, wenigstens die 
Standesbezeichnung gesetzlich zu schlitzen. 

Wenn wir heute wieder resultatlos auseinandergehen, wie es nun 
den Anschein hat, so wäre dies sehr traurig leh möchte daber im Interesse 
der ganzen Angelegenbeit, im Interesse der Österreichischen Ingenienr- 
nad Architekten-Vereines, selbst die Bitte an die geehrte Versammlung 
riebten, dahin zu streben, daß wenigstens in Beziehung auf den „Schutz 
des Namens „Ingenieur und Architekt“ das Nöthige vorgekehrt und ver- 
anlamt werde.“ 

K. k. Regierungsrath Morawitz: 

„Ich will dem unmittelbaren Herm Vorredner und auch dem 
Herrn Ingenieur G aertner sofort anf die Fährte folgen, indem ich die 
Resolution wohl formell aber nicht in der Sache zurGckziche und 
sie dem Comite zur Verfügung stelle. Ich thue dies deshalb, weil wir zu 
einem Schlunse kommen miisen und ich won keiner Seite den Vorwurf 
einer Störung anf mich laden will. Ich will auch keine Polemik treiben, 
sonst milsste ich daranf hinweisen, daß die Resolution mie im Plenum 
zur Verhandlung kam, da das Comit& nach seiner Berichterstattung 
anfgelöst wurde, und auch erinnern, daß beim I, Ingenieur- und Archi- 
tektentage die Frage anders atand. Dort wnrde die Resolution zwar 
gelaße, ist aber nicht weiter verfolgt worden. 

Beute aber wollen wir nicht blos eine Resolution fassen, wir 
wollen sie auch zur Ausftihrung bringen. Um nlao nicht zu stören, bitte 
ieh d«n geehrten Herrm Präsidenten, die vorgelesene Resolution nicht 
zur Abstimmung zu bringen, sondern dem Comit& übermitteln zu 
wollen,“ 

Architekt Marmorek: 

„Wir Techvuiker, die wir als die Pionniere der Cultur allerdings 
anerkannt sind, haben es Gott sei Dank micht mehr nörhig, nach Aner 
kennung zu streben, und wenn wir einen Schntztitel verlangen, = ge- 


schieht es nur deshalb, weil sich eine Anzahl von Personen, die nicht 
hinein gehören, in den Stand gedrängt hat. Ich halte den Unterschied 
vom strengen nnd Staatspräfungen für einen überwundenen alten und 
verrosteten Standpunkt. In der a. I. Thronrele wurde eine Reform 
der medieinischen Studien angeorduet, und ich bin fiberzengt, dad anch 
hier, #0 wie es jetzt grüßtentheils bei den ‚Inristen geschieht, die strenge 
Prüfung verschwinden wird. Sachlich ist ja zwischen beiden Prüfungen 
kein Unterschied; #s hesteht nur ein fürmlicher Unterschied. Es soll nur 
einen Titel geben, den sich Jeder erwerben kanı, der die technische 
Hochschule durchgrmacht bat. Dieser Titel soll aber nicht durch das 
Ministerium, sondern durelı den Senat der technischen Hochschule ver- 
liehen werden, und darin ist bis jetzt der Gruml zu einem Rangstreit 
zwischen den Professoren der technischen Hochschnle und jenen der 
Universität zu suchen, Durch die Verleihung eines akademischen Titels, 
durch feierliche Promotion wird der Titel „Ingenieur ebenso gerncht 
werden wie der Titel „Doetor.“ 

k. k. Hofrat RB, v. Rossiwall: 

„Nach meiner Ansicht sollten wir, nachden bereits die nene juri- 
disebe Stwlienorduung dem Herrenhause vorliegt und die Stndienord- 
orduumg fir die anderen Faenitäten ehentens im gesetzlichen Wege zur 
Regelung gelangen wird, mit der hente angeregten Anstrebung innt- 
halten und warten, bis die Form dieser Studienordnungen festgesetzt 
sein wird.“ 

Ingenienr Stigler: 

„Hochgeehrte Herren! Wir atehen heute ror einer Frage, welcher 
ein tiefeinschneidender Einfinss anf die gesellschnfiliche und wissen- 
schaftliche Stellung unseres Standes nicht abgesprochen werden kann. 
nnd wissen, daß die Lösung einer so wichtigen Frage nur dann eine 
erfrenliche und segenbringende sein kann, wenn wir uns demelben roll- 
kommen objectiv gegenüberstellen und parhetische Gefühle, sei es nun 
Sympathie oder Antipathie entschiedenst von unserer Urtheilafällnng ferne 
halten, Sie werden, geehrte Herren, durch den Schutz der Standesbezeich- 
nung ‚Ingenienr" einen energischen Schritt zur Besserung der derzeit nach 
höchst uuerfrenlichen soeinlen Stellung unserer Standeszenossen in 
Österreich thun, wir wissen nber, geehrte Herren, als Mathematiker, d. h. 
als strenge Logiker, dal man, um in einer Sache mit Methode vorzu- 
gehen, nicht nur analytisch, sondern auch aynthetisch arbeiten muss und 
dad en nicht geniigt, gewissermaßen den Weizen vom Spren zu 
sondern. Ihr Comit#, welchem ich die Ehre hatte anzugehliren, bat denn 
auch, von dieser Erkenntnis geleitet, den Pankt 2 des Referates aus- 
xenrheitet, nach welchem dem strenge geprüften Hörer einer technischen 
Hochschnle der Doetorgrad verliehen werden solle, 

Anlässlich der Berathungen im Comit# hat sich ergeben, daß für 
den Doetortitel sehr viele, der wirklich stichhältigen Gründe gegen den- 
selben aber sehr wenige waren. Die Gründe für den Doctortitel ergaben 
sich vor Allem aus dem Studium der organischen Entwicklung der vor- 
liegenden Frage, Ich kann mich darauf beschränken, fentzustellen, dad 
schon im Jahre 1848 die Verleihung des Doetorgrades von der Univer- 
sität selbst angeregt wurde, dad sie damals, als noch nicht spruchreif, 
auf einige Zeit wieder von der Bildfläche verschwand, sodann von den 
Ingenienren selbet aufgegriffen wurde, in zahlreichen fachwissenschaft- 
lichen Vereinen disentirt um immer wieder nd acta gelegt wurde. 

Nichtsdestoweniger lat die Aubängerschaft derselben von Jahr zu 
Jahr gewachsen und bat sich schon der letzte Ingenieur-Tag nun nicht 
mehr gegen die Verleihung des Doctorgraies ausgesprochen, sondern nur 
eine derzeitige Vertagung beschlossen, Wir müssen schon aus der 
historischen Entwicklung dieser Suche, aus dem trotz vieler Ablehnungen 
und Anfeindungen immer wiederkehrenden Auftanchen dieser Frage den 
Schluss ziehen, dat das Verlangen nach Verleihung des Doctortitels, 
ein wohldurchdachtes und begründeres, daß diese Idee logisch und sohin 
lebensfäbig ist. Nach dieser Betrachtung war das Comit& geneigt, die 
Doetorfrage aufzunehmen, und wurde hierin bestärkt durch die Zuschriften 
achtunggebietender Ingenienr-Clubs und Vereine. 

Und nun zum Meritorischen. Durch Ihre freundliche Haltung 
gegenüber Punkt 1 hat unsere Frage einen unverkennbaren Fort- 
schritt gemacht. Während früher das Dilemna zwischen Ingenieur und 
Doctor ala akademischer Grad der gedeihlichen Erscheinung hinderlich 
war, ist dasselbe nun aus der Sphäre unserer Bernthüungen gewichen. 
Es iet hiedurch auch die Möglichkeit eines ähnlichen Experimenten 
mit Namen und Begriff, wie dusselbe vor Jahren zum großen Leid- 
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wesen a0 mancher Standeswenossen, mit dem Wort» Dpt. Ingenieur 
unternommen ward, a priori außer den Kreis nuserer Beachiässe ze- 
riickt, Denn, sehr geehrte Herren! wärden wir noch an dem „Dpl. Ingewienr*“ 
festhalten, oer die Nezeichmung Ingenienr dureh ein amleres „Epitheron 
ormans* zum akademischen Grade wtempein wollen, so wäre das s# als 
wenn man den gradnirten Dr. meil,, akademischer Arzt hetiteln würde 
und damit in die Gesellschaft mit Gewalt die Ansicht träge, der Arzt 
ist nicht nkademisch gebildet, weil es wanst keinen nuedrüs klich ge 
nannten akademischen Arzt gebe; diplomirter Lagenieur sngı durchaus 
nicht, dab dns Diplom an einer THochsehnle erworben warte. usehdenm 
es bekanntlich Ausstellungs, Vereins- ete, Diplome ziht, 

Widrigenfalls man also nicht direut ein meies Wut erlinden 
wollte, bleibt uns als einzig wirklich allgemein gekaunte unl verstau- 
dene Bezeichnung nur der Doctortitel, Wenn wir dem majestätischen Hau 
einer Sprache betrachten, so schen wir. daß dieselbe gewissermaßen der 
Cnlturmesser eines Volkes ist; je Arcidirter mmd einatimmiger der ein- 
zelne Begriff seinen ihm einzig eigenen Namen hat, umso fester atelt 
das ganze Gebinde, Nehmen wir nun an, daß es Einem einfiele, flir den 
Begrif Tisch einen zweiten Namen zu erfinden, so» würde wohl 
jeder sagen: entweder ist das, wis Du uns bier mit einem uenen Namen 
nennst, ein Tisch, dann ist es Iiberildssig und atraflich, durch eine neue 
Bezeichnung uns zu verwirren oder naher es ist kein Tisch, dann larfst 
Da nicht belnmpten, dat es mit einem Tisch ilentisch ist Ebenso hier, 
entweder ist der streng «eprüfte Techniker ein gelehrter Maun, dann 
ist es Kberfiliesig uml partienlarietisch von der ffir solche Männer allge- 
mein üblichen Titulatur „Doctor“ nbzugehen umd die Berölkerumg durch 
ein neues Wort zu verwirren, oder aber er ist kein jrelehrter Mann, 
dann hat er auch keinen Grand, sich über Subordinirung zu beklagen. 
Nachdem wir unn Alle daritber einig sind, daß der gradnirte Techniker 
in seinem Intelligenzernde identisch mit den Dorctoren aller Facnltäten 
ist, eo ergibt sich von seibat daraus, daß demselben der Dnetorsgrad zu 
verleihen ist, 

Ich gehe nun auf einige besonders häufge Gegenbemerkungen 
über. Einige Fachbgenosen gehen von der Ansicht aus, dal das Ver- 
langen des Doctorgrudes einer Usurpation gleich küme amd (nd es 
wünscheuswerther erschiene, wenn ach die Techniker einen eigenen 
Titel schaffen uml deuselben gradatim zum Öflentlichen Ansehen bringen. 
Nach dem Vorhergesagten müsste also ein solches Wort erfunden werden. 
Nehmen wir nun an, es gelänge, diesem neuen Grade zwelifelloses Ver- 
ständuis zu erringen, d. b. man verstinde darunter einen allgemein 
gebildeten Gelehrten, so hätten wir dadurch die Omenrrenz des Elır- 
geizes und gegenseitige Reibereien zwischen Dactoren uud an der Technik 
Gradairten, geradezu herausgefordert, ein Wettkampf, bei welchem 
zweifellos der an der Technik Gradnirte den Kürzeren ziehen würde. 
Der Ingenieur ist nnr mittelbar mit der breiteren Gesellschaft in Contact, 
während Doetoren aller vier Facultäten nnch wie vor bedentend mehr 
Gelegenheit haben, sel es als Dr, med. am Krankenbette als Dir. jur. 
im Gerichtssnale oder ala Dr. phil, in der Schule nnd in Vorträgen ihre 
Gelehrsamkeit lenchten zu lassen und sohin immer wieder ala Gelehrte 
erster Ordnung gelten werden. Das haben die Ductores auch schon lange 
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vor so manchen unserer Fachgenossen erkannt, daraus lässt sich auch 
dns entschielene Strünhen gegen unser Begehren erklären, Was die 
Usurpation anbetrifft, so ist der Doctortitel meines Wissens anfänglich 
nur den ‚Inristen, sulann (len Theologen, später len Philosophen und 
zuletzt den Medicinern verliehen worden, und es fällt heutzutage keinem 
Meuschen ein, vom Dr. med, Minderwerthiges zu halten als rom Jur. Dr. 
im Gegentheile. 

Vom Seamlpunkte der Opportunität wird gesagt, wir erreichen 
unser Ziel wicht. Jeder grüßer angelegte Plan ist von vorneherein is 
ayportun, denn er strebt etwas von dem Bestehrnden Verschiedenes an. 
Wen das kleine Hänflein der Griechen bei Marathon, oder unsere Vor- 
fahren im Tentoburger Walde sich gesagt hätten, wir erreichen unser 
Ziel nicht, #0 würde die Geschichte anders ansehen, und ich glanbe, 
wir gingen bente noch im RBärenfell einher. Weiters aber handelt 
+ sich in unserem Vereine nicht darım Opportunes zu verlangen, rondern 
es Ist der Wärle unsnren Vereines angemessen, hier ansensprechen, 
was wir für gut und recht halten, unbekiimmert darmm, ob dies (ie- 
falten oder Missfallen erregt, 

Ein vermeintiicher Rettnngszedanke für die Gegmer auderkalb 
unseres Stanıles ist die Mittelschnifrage Im dieser Hinsicht steht das 
Comite nufdem Standpunkte, daß sowohl das derzeitige Gymnasium ala anch 
die Realschnle einseitig biklen, and kann durch das noch bestehenie 
Gymnasia) Munopol in seiner Ansicht nieht beirrt werden. Es kann von 
einer Vereinigung der Universität mit der Technik nar dann die Rede 
sein, wen man zur Einsicht gelangt sein wird, das weder philologiaches 
unch natırwissenschaftliches Vielwisen als allgemeine Bildung gelten 
können, 

Eine andere Ansicht geht dahin, wir sollen schon aus dem 
Grunde den Doetorgrad nicht verlangen, weil wir dadurch den Doctoren 
erst recht deu Werth ihres Titels zeigen. Daranf ist zu sagen, wenn 
Jemand sieh nur aus dem Örunde keine Mühe jibt, in eine gute Gesell- 
schaft zu kommen, weil er derselben nicht zeigen will, dnd sie als gut 
betrachtet wird, so kann der Schaden mar auf seiner Seite sein. Es winl 
auch mit Schlagworten wie: „aus der alten Rumpelkammer" ete. gegen 
den Doctortitel gesprochen. Das Wort Doetor ist nicht Alter als Ingenieur; 
Ingeninm ist ein altklawisches Wort. Es darf Sie die durch die 
Franzosen daran vorgenommene Araptirung in Ingenienr nicht irreführen. 
Ziehen wir noch einmal in Betracht, das viele Vereine es una gewisser- 
malen als dem Uentralvereine anvertraut haben, fiir den Doctortitel 
einzutreten und daß der geehrte Verein nicht eine Angenblickskund- 
gehung, sondern ein unwiderrufliches Programm aufstellen will, so 
glaube ich, daß das Comits Ihrer Zustimmung gewiss sein kant, win- 
somehr, da dach alle bier anwesenden Herren von dem aufrichtigsten 
Wunsche durchilrungen sind, dem Techniker endgiltig und in vollem 
Made die Stellung im Staate und der Gesellschaft einzuränmen, welche 
er wit vollem Rechte verdient.“ 


(Nach diesem Reiner wurde die Gmeral-Debatte und die Sitzung 
selbst geschlossen. Der Bericht über die in der Sitzung vom 28. April 
fortgeserzte Debatte folgt später.) 


Vermischtes, 


Porsonalnachrioht, 

Sr. Majestät der Kaiser hat gestattet. daß der Inspeetor der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn in Wien, Herr kala. Rath Zdeuko Kuttig 
den kaiserl. russischen Stanialaus-Orden zweiter Classe, und die Inspeetoren 
der k. k, österr, Stantsbahnen, Herr Moriz Tischler in Linz und Herr 
Anton Spiess in Wien, das Öfficierskreuxz des kinigl, rumänischen 
Kronen-Ordens annehmen und tragen dürfen. 


InternationalerStädte-Congress inFrankfurta.M. 1891. 
Dieser Tage hat sich unter dem Vorsitz des Herrn Oberbürgermeister 
Adickes, Ehrenpräsidenten der Ausstellung, der Ausschuss gebildet, 
welcher berufen ist, den Magistrat in Bezug auf die Vorbereitungen 
und Veranstaltungen für den während der elektrotechnischen Ausstellung 
dnseibat abzuhaltenden Städtecongress zu unterstützen. Der Congres 
soll Ende August oder Anfangs September statıänden und wird vom 
Magistrat der Stadt Fraukfort berufen, Einladungen zar Theilnahme an 
demselben werden erhalten die Magistrate der grüßeren Städte Dentsch- 
lands, Oesterreich-Ungarns, der Schweiz, Belgiens, Hollands, Italiens, 


Skandinariens. Die Dauer des Congresses jet mit drei Tagen in Aussicht 
genommen; die ersten beiden Tage sind für Vorträge und Demonstrationen 
der ersten Fachmänner auf dem Gebiete der Elektrotechnik mit besonderer 
Rücksicht auf die Anlage von städtischen Contralstationen für Belenchtung 
und Kraftübertragung bestimmt, denen sich auch einige Vorträge tiber 
andere commennle Einrichtungen anschließen sollen. Am dritten Tage 
soll ein gemeinsamer Ausflug veranstaltet werden, 


Bücherschau. 


5704. Enoyklopädie der Naturwissenschaften. 
1890, E, Trewendt. Mark 8—. Die uns vorliegende #. Literung, 
heran ben von Prof. Dr. Winkelmann, behandelt die Opti 
Nach einleitenden Artikeln iiber die „Geschwii it des Lichtes“ ur 
Abhandlungen über „Geometrische Optik", ‚Theorie der u 
bildung“, Realisirung der optischrn Abbildung“ und die „&bostliche Br. 
weiterung der Abbil — grenzen“. Zur Erläuterung sind eine Anzahl 
schüner Abbildungen b 
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Umfange. 


Die Redaction. 


Bericht über eine Studienreise nach den Vereinigten Staaten von Nordamerika. 


Vortrag, gehalten in der Plenar-Versummlung am 31. Jänner 1891 von Herr Professor Dr. ‚Joh. User. 


Im Frühjahr des abgelanfenen Jahres wurde der Verein der 
„Deutschen Eisenhüttenleute* und das „Iron and Steel Institute* 
von dem „American Institute of Mining Enginerrs* eingeladen, 
für den Herbst desselben Jahres eine Excursion nach den Ver- 
einigten Staaten von Nordamerika zu unternehmen. — Von 
dieser Einladung, welche von den dentschen Fachgenossen mit 
großer Freude begrüsst wurde, machten elrca 140 Dentsche und 
320 Mitglieder des „Iron and Steel Institute” Gebrauch, so daß 
“ sich mit Einschluss der begleitenden Damen die Anzahl der enro- 
plischen Excnrsionisten auf beiläntie 500 Personen stellte, 

Nuch dem festgestellten Programme sollten die geladenen 
Gäste, denen die Wahl der Ueberfahrt anheimgegeben wurde, bis 
zum 1. October 1890 in New-York eintreffen und die gemein- 
saıne Vereinigung mit den amerikanischen Ingenieuren bei dem 
für diese Zeit anberaumten Herbst-Meeting des „Iron and Steel- 
Institute* in New-York stattänden. Weiterhin war dann eine 
gemeinschaftliche Reise in die hervorragendsten Eisen-Industrie- 
Bezirke in Aussicht genommen, 

Unter den Theilnehmern an dieser Exenreion befand sich auch 
meine Person, und beehre ich mich, dem geehrten Vereine nach 
Maßgabe der mir zur Verfügung stehenden Zeit über die wichtigsten 
Ergelmisse meiner Reise einen kurzen Bericht zu erstatten, 

Am 1,2. und 3. October wurden in New-York Vormittags 
Versammlungen abgehalten, Nachmittags Exenrsionen nach theils 
landschaftlich, theils industriell interessantenPunkten unternommen. 
Den 4, October wurde dann unter zahlreicher Begleitung von 
amerikanischen Ingenieuren die gemeinsame Reise in drei Separat- 
zügen, welche während der ganzen bis Ende October dauernden 
Reise beibehalten wurden, angetreten, Fin übersichtliches Bild 
derselben möge die nachfolgende Zusammenstellung geben: Phila- 
delphia (3 Tage Aufenthalt) — Lebanon (1 Tag) — Altoona, 
Johnstown (1 Tag) — Pittsburgh (4 Tage) — Chicago (2 Tage). 
Von hier aus trennte sich die Gesellschaft in zwei Partien, 
von denen sich die eine nach Süden, die andere nach Norden 
wendete, Der südwärts gehende Theil der Gesellschaft hatte 
den Zweck, die in der letzten Zeit rasch aufblühende Eisen- 
industrie in Alabama, Tennessee und West-Virginien kennen 
zu lernen, während für die nordwärts gehende Exeursion haupt- 
sächlich die Eisen- und Kupferminen am Lake superior in's Auge 
gefasst waren. Die Route der Letzteren, welcher auch ich mich 
anschloss, war folgende: Iron mountain, Iron wood, Bessemer 
(1 Tag) — Honghton (3 Tage) — Michigammee, Ishpeming 
(2 Tage) — Marquette (1 Tag) — Sault Ste. Marle (1 Tag) 
— Sudbary in Canada (1 Tag) — Niagara Fall (1 Tag). Von 
Niagara Fall ging ein Theil direct nach New-York, der andere 
nach Washington, um sich dort mit der von Süden kommenden 
Gesellschaft zu vereinigen und erst von da nach New-York zurück- 
zukehren, 

Das vorzüglich ausgearbeitete Reiseprogramm war vor 
trefflich geeignet, den Excursionstheilnehmern ein Imposantes Bild 
der großartigen Hilfsquellen des Landes und der Thatkraft 
seiner Bewohner zu liefern und immer wieder an die oft citirten 
Worte von Washington Irving; „On what prodigious scale is 


every thing in this conntry“ zu erinnern. Es fimlet dieser Aus- 
spruch seine volle Berechtigung zunlichst in seiner Anwendung 
auf die Eisenindustrie, welche bei dieser Reise dus Hauptinter- 
esse in Anspruch nalım. 

Die Eisenprodnetion hat in den letzten drei Decennien in 
Amerika eine ungewöhnlich großartige Eintwieklang genommen. 
Die Vereinigten Staaten von Nordamerika produeirten: 

Im Jahre 1854 bis 668 Kilotonnen = 668.000 metr. Tonnen 
=. Iso „ 3806 r — 3,890.000  „ 

„ 1859 „ 7725 . = 7,125.000 „ F 

Die hervorragende Stellung der V, St. A, geht aus der 
Zusammenstellung der Roheisen-Erzeugung in den Hanptprodue- 
tions-Gebieten hervor, " 

Im Jahre 1589 wurde an Roheisen erzeugt: 

In Deutschland 4525 Kilotonnen 
„dm V.St.A.. , 725 = 
„England . . . 4376 

Der zweite Rang, in dem hier die V. St, A, stehen, gewinnt 
noch an Bedeutung, wenn man die Zunahme der Gesammtproduc- 
tion der Erde vom Jahre 1880 bis inelusive 1880 mit jenen 
der V. St. A. für denselben Zeitraum vergleicht. Diese Zunahme 
beträgt mit Ausschluss der V, St. A. für diese Zeit für alle 
Länder der Erde zusammen in runder Zahl 18 ſur die 
V, St. A. 98 %,. Im Jahre 1890 hat Nordamerika in seiner 
Roheisen-Production Großbritannien schen überholt. Sterry Hunt 
gab dieselbe in einem auf dem Meeting der American Mining 
Engineers gehaltenen Vortrage zu %'/, Millionen Tonnen an. 

Hier mige als eine Zukunftsberrachtang auch eine Schätzung 
angeführt werden, welche Abraham Hewitt, Prisident des 
„American Institute of Mining Engineers“, in seiner Adresse an 
die europlischen Eisenhüttenlente bei deren Ankanft in New-York 
aufgestellt hat. Abraham Hewitt veranschlagt die Zunahme 
der Eisenproduction der ganzen Welt in den letzten 11 Jahren 
auf 11.000 & #, Unter der Annahme, daß diese Zunahme sich 
gleichbleibt, würde die Produetion im Jahre 1900 neuerdings um 
10.000 kt gestiegen sein; unter der Voraussetzung, dad sowohl 
Europa als Amerika für den eigenen Bedarf selbst aufzukommen 
hätten, würden hievon auf Amerika 7000 k ? entfallen. Es müsste 
daher Amerika in dem nächsten Deeennium seine Erzeugung neuer- 
dings nahezu verdoppeln. 

Es frägt sich nun, ob die V. St, A, für sich allein im 
Stande sind, eine solche Mehrproduction zu leisten, ob hiefür der 
entsprechende Vorrath von Kohle und Eisenerzen vorhanden ist? 
Daß es an der nöthigen Kohlenmenge nicht fehlt, ist bekannt, 
die V. St. A. sind das kohlenreichste Land der Welt; man 
schätzt die Steinkohlenfelder derselben auf circa 190.000, jene 
von Großbritannien auf 9000 englische Quadratmeilen. Abraham 
Hewitt führt in der obenerwlähnten Adresse an, daß von den 
aufgedeckten Kohlenfeldern der V. St. A. jetzt schon pro Jahr 
300 Millionen Tonnen Koble gewonnen werden könnten, 

Was die Eisenerze betrifft, so wurden von den im Jahre 
1890 erzeugten 9'/, Millionen Tonnen Koheisen circa nur 
1/, Million Tonnen aus ausländischen, vorzüglich aus Spanien und 
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Onba eingeführten Erzen erzengt, der Rest wnrde von ameri- 
kanischen Erzen gedeckt, wozu die Gegenden stlich vom Missi- 
ssipi 99 Percent lieferten. 

Abgrschen davon, daß westwäirts vom Mississipi bis zu den 
Rocky monntains noch gar nicht angegriffene Schätze von Eisen 
und Kohle lagern, ist auch die Gewinnung von Eisenerzen 
in der Gegend der großen Seen in einem fortwährenden Auf- 
schwaung hegriffen und sind die großen Eisenerzlager in Ala- 
bama, Tennesser und West-Virginia erst vor Kurzem in grüßerem 
Maßstabe in Angriff genommen werden, so daß sich die Eisen- 
industrie in diesen südlichen Staaten in der lerzten Zeit in einem 
ungewöhnlichen Maße entwickelt hat, Nach übereinstinmenden 
Nittheilungen sind in Alabama und Tennessee die Bedingungen zur 
Eisenerzeugung günstiger als an irgend einem anderen Pankte 
Nordamerikas, Es kommen dort Eisenerz, Kohle, häufig zu Tage 
tretend, neben Kalksrein unmittelbar nebeneinander vor und ist 
der Erzeugungspreis per Tonne Boheisen wesentlich niederer als 
in Pennsylvanien, da letzteres zwar für den Hochofenprocess 
gerignete Kohle besitzt, dagegen aber die Eisenerze zum größten 
Theile aus dem Geblete der Sen, zu, wenn auch billigen, die 
Production aber immerhin belastenden Frachtsitzen beziehen muss, 
Bisher war Pensylvanien das Centrum der amerikanischen Eisen- 
produetion. Es enshelen auf dasselbe im Jahre 1888 49 Percent 
der Gesammtproduetion, Zunlchst stellte sich dann Ohio mit 
15°2 Percent, dann Ilinois und Wisoonsin mit 96 Percent, 
hierauf Alabama mie 672 Percent. Seit dieser Zeit ist Alabama, 
dessen Prodaction sich in den 9 Jahren von 1880 bis 1880 
verzehnfacht hat, schen in die dritte Stelle vorgerückt und dürfte 
selbst in #iner nicht fernen Zeit Pennsvlvanien überBügeln. Neben 
den früher erwähnten sind für diese Gegenden anch noch andere 
wesentliche Verhältnisse günstig; es nehmen dieselben nämlich 
in Bezug auf Fruchtbarkeit einen hohen Rang ein, und wegen der 
Nibe schiffbarer Flüsse, wie des Mississipl, Tennessee und Alabama 
River, welche diese Gegend nach dem mexikanischen Gelf hin- 
weisen, ist flir dieses Gebiet bei weiterer Entwicklung eine beden- 
tungsvolle Zukunft für den Weltmarkt vorauszusehen. Es wird 
daher auch sehon hente von den Amerikanern in's Auge zrfaöt, 
daß die Eisen- und Stahlindastrie im Säden ihren Mittelpunkt 
und damit auch die dort noch immer schwebende Racenfrage Ihre 
natürliche Lösung finden wenle, 

Fasst man alle vorerwälnten Verliältniss» zasammen, so 
dürfte darans hervorgehen, daß der von Abraham Hewitt für 
das nächste Dkeeennium in Aussicht genommene Mehrbedarf an 
Eisen von den V. Sr. A. wicht nur ohne Zuhilfenahme aus- 
lindischer Erzengnisse wird gedeckt werden küunen, sondern daß die 
Vereinigten Staaten in einer nicht fernen Zeit mit ihrem Eisen 
sogar im Welthandel eine wichtige Rolle spielen dürften, 

Mit dem großartieen Maßstabe, in welchem die Eisen- 
produetion Amerikas in dem letzten Decennium zugenommen hat, 
steht die Entwicklung des amerikanischen Hochofen- und Bessemer- 
processes in Einklang. 

Mr, James Gavlev, Leiter der Hoclofenanlage anl den in 
Pittsburgh befindlichen Edgar Thomson Steel Works, welche sich 
im Besitze des größten Eisen-Tndustriellen der Welt, des Herrn 
Andrew Carnegie, Iefinden, hat auf dem New-York Meeting über 
den Hochofenprooess, wie sich derselbe ausgebildet hat, «nen Inter- 
essanten Vortrag gehalten. Es knüpfen sich hkiemach dort die 
Fortschritte im Betrieb der Hochöfen besonders an die Ent- 
wicklung der Eigar Thomson Werke, auf welchen bis dahin uner- 
hörte Tugeserzengangen bei gleichzeitig vermindertem Coakaver- 
branch und guter Ausnützung des Cnbikraumes des (fens erreicht 
wurden. Aus dem von Mr. J. Gayley mitgetheilten reichen Material 
sollen bier nur die auf diesen Werken bis jetzt erlangten 
günstigsten Resaltate angeführt werden, 

Ein Hochofen von 24°4 nm Höhe und: 7 m Weite im 
Kohlensack, mit einem Rauminhalt von 515 4° lieferte bei einer 
pro Minute eingeblasenen Windmenge von 7080 m’ In den ersten 
12 Monaten tolgende Kesultate: 

Gesammterzeugung seit der Inbetriehsetzung ] 14.800 metr, Tonnen 
Tügliche Erzeugung . » » 2 202. Ss „ ” 
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Durchschnittlicher Kohlenverbrauch per Tonne 

Eien . 2 2 2 0er 20°. 857 Kilogramm 
Raum für eine Tonne Tageserzengung . . 1'63 Cubikmeter 

Diese Erfolge wurden freilich erst durch zahlreiche und 
kostspielige Experimente behufs Ermittlung der zweckmäligsten 
Dimensionen der Hochöten, der entsprechendaten Windmengen #te, 
ermöglicht. Es wirft dies aber sowohl auf die Liberalität des Eigen- 
thümers ala auf die Farlıkenntniss und den Eifer der Leiter das 
günstigste Licht, Ein wesentliches Motiv zu diesen Anstrengungen 
scheint allerdings der Ehrgeiz zu sein, bessere Leistangen als andere 
Werke aufweisen zu können. Mr, Windsor-Richards erwähnte 
auf dem Meeting, dad, als er vor 9 Jahren mit dem damaligen 
Leiter der Edgar Thomson Werke, Cnptain Jones, eine nens 
und großartige Hochofenanlage in Chicago besuchte, dieser die 
Nachricht nach Hanse sendete: „Those boys at Chicago intend 
to beat our record*, was auch wirklich erfolgte. Und #0 machten 
die Burschen auf den Eilgar Thomson Werken eine noch mäch- 
tigere Anlage, um die Burschen in Chicago zu schlagen, was 
auch wieder gelang, 

Ich erwühne diese Episode, ob sie nun vollständig autken- 
tisch ist oder nicht, weil sie mir besonders charakteristlsch für das 
Wesen des Amerikaners zu sein scheint, 

!3 muss hier bemerkt werden, daß zur Erzeugung » 
enormer Roheisenmengen allerdings die amerikanischen Verbilt- 
nisse dadarch besonders günstig sind, daß dort durchschnittlich 
viel reichere Erze zur Verschmelzung kommen, So haben beispiels- 
weise die Erze vom Lake saperior oft einen Gehalt von 63 Percent 
Eisen, so daß auf die Gewichtseinheit erzengtes Roheisen eine 
viel geringere Schluckenmenge ſallt, resp. auf die Gewichts- 
einheit Eisen eine viel geringere Menge Material durch den Oien 
durchzujagen ist, Weiters ist auch der Umstand günstig, daß die 
amerikanischeu Bessemerwerke meist mit eisem Rohelsen von viel 
geringerem S.lieinmgehalt arbeiten, als dies bei uns der Fall ist; 
man begmügt sich dort mit einem Gehalt von 0°6 bis 0:9 Percent 
Silicium, Damit steht zugleich auch die enorme Leistungsfähigkelt 
der amerikanischen Stahlwerke in Zusammenhang. 

Mr. Heney Howe hat auf dem Meeting in New-York die 
Praxis in den amerikanischen Stallwerken in ciner sehr lehr- 
reichen und interessanten Weise dargelegt, Ich will, um eine 
Vorstellung eines solchen Betriehes zu gelben, einige der von Mr, 
Howe angesehenen Daten mittheilen. Nach Howe wurde in dem 
Adonde Bessemerwerk ein Jalır hindarch in 542 Schichten 
{11 Schichten pr Woche) gearbeitet. In diesen 542 Schichten 
warden in 210 Tonnen-Convertern 323.733 metr. Tonnen erzeug:, 
also pro Monat 26 077 4, oder pro 24 Stunden 11948 r in je 
118 Hitzen pro 24 Stunden, #0 daß also auf jede Hitze das 
ganze Jahr hindarch 12 Minuten entfallen. In dieser Zeit 
wurden 265.055 # Schienen gewalzt. Es ergiht sich also per 
Schicht eine Erzeugung von 489 4, oder pro 24 Stunden von 9781 
Schienen, Diese Leistung mit zwei Convertern ist eine ungewöhnlich 
hohe; sie steht aber nicht vereinzelt da, indem von Howe 
eine ganze Beile won amerikanischen >tablwerken, die Ahnttehe 
Resultate erzielten, angeführt wurde, 

Die Möglichkeit, die Chargen in so kurzer Zeit durch- 
zuführen, ist in dem niedrigen Silieiumgehalt gegeben, Die Chargen 
können kurz dauern, weil wenig Silleium zu entfernen ist, 
Sie müssen rasch verlaufen, weil die Wärme möglichst ükono- 
misirt werden muss und daher ist ein rasches Blasen nothwendig. 
Aus demselben Grunde müssen die Pausen zwischen je 
zwei Chargen müglichet kurz sein, um möglichst wenig Wirme 
durch Ausstrahlung der Converter und der Gießpfannen zu ver- 
lieren. Kurze Chargen und kurze Pausen ermöglichen aber eine 
hohe Production. Ein solcher Betrieb verlangt sehr kräftige Gebläse, 
entsprechende Einrichtungen zum Schmelzen und Verblasen des Roh- 
eisens, zum Gießen und Entfernen der Ingots, zum raschen 
Answechseln der Converterbiklen, eine schr geräumige Gießgrabe, 
welehe für die Ingots von mehreren Chargen Platz bietet; er 
erfordert aber auch eine sorgfältige Organisation der Arbeit und 
eine weitgehende Arbeltsctheilung, damit jeder Einzelne, sich In 
einem nur engen Kreise bewegend, seine Arbeit mit der Regel- 
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mäßigkeit eines Uhrwerkes durchführt and nehstbei auch diese 
Arbeit rasch leisten kasın, 

Wir hatten in den Cambria Works in Johnstown und den 
Eigar Thomson Works in Pittsburgh Gelegenheit, einen derartigen 
Betrieb kennen zu lernen. Er bietet ein Bild, wie man es in 
europäischen Stahlwerken kaun zu sehen bekommt, ein Bild, 
welches anfangs sinnverwirrend wirkt, indem bei den vielen, 


gleichzeitig verlaufenden Arbeiten der Blick von der einen Operation | 


rasch auf die andere abgelenkt wird und es erst nach und nach 
gelingt, den verbindenden Faden zu verfolgen. 

In den Edgar Thomson Warks befinden sich neun Hochöfen 
mit 33 Winderhirzungs-Apparaten, vier Converters A 10 Großtons 
und ein Schienenwalzwerk, Die jährliche Erzeugung der Hoch- 
Öfen ist eirca 600.000 2 Bessemer-Roheisen, Spiegelrisen und 
Ferromangun. Sie werden mit Unaks betriehen, welehe ans Kohlen 
des Connellaville Bezirkes, der 40 —70 Meilen südöstlich der 
Stadt erlegen ist, gewonnen werden, Die Erzengung des Stahl- 
werkrs beträgt 1050 metr, Tonnen Schienen pro Stande. 

Das aus dem Hochofen abwertochen- Bessener-Bohrisen weht 
nicht direet zum Uuonvertor, sondern wird zunächst in Pfannen 
nach einem Mischreservoir (mixer), welcher 80 7 anfzunchmen 
vermag, gefiihrt. Der Zweck desselben ist, für die Converter ein 
gleichmäßigeres Material za Welern; nach Heory M, Howe werden 
dadarch die Abweichungen im Silieiungehnlt am 43 Percent, im 
Schwetrlgrhalt um 55 Peroent vermindert. Aus den Misch-Reser- 
voirs (zwei Stück) wird «das Ailssige Rohelsen wieder in Pfannen 
gegossen nnd zu den Uonverters gebracht, In denselben werden 
in 24 Stunden 150 Churgen verbkasen. 

Da infolge des raschen Betriebes zum Abziehen der 
Coquillen in der Giederabe keine Zeit bleibt, werden diese mittelst 
eines Krahnes auf Wigen gelret und mit Locomotiven nach einem 
hydranlisch wirkenden Ausstoss-Apparat geführt, welcher die 
Blöcke anf eine zweite Wigenreihe biniiberschiebt, mittelst welchen 
sie an die Wärmmiten gehrucht werden. Vor den Wärmeisen Hegt 
ein zweites Geleis®, auf welchem eine Chargirmaschine heran- 
gebracht wind, welche die Ingots in die Wärmeifen einschiebt, 
resp. herauszicht. 

Die aut Walzhitze gebrachten Blicke werden mittelst der 
von Lecomotiven gezogenen Wägen nach der Blockstraße gebracht, 
wo dieselben mechanisch anf den Walztisch gelegt werden, 
Dieser liegt viren I ww über der Hüttensohle, ist mittelst hydraa- 
lischer Stempel vertieal verstellbar und hat einen Rollengang 
mit Reversirbewrgung, welcher die Ingots nach dem Blockwulz- 
trio führt, Das Kippen nnd die seitliche Bewegung der Blicke wird 
mittelst hyıdranlisch beweglicher Daumen, welche zwischen den 
Rollen liegen, hewirkt. 

Die vorgewalzten Blicke gelen hierauf nach einer Block- 
scheere, welche lieselhen in zwei Hälften schneidet. Diese werden 
dann mittelst maschineller Vorrichtung auf Transportwägen gelegt, 
anf welchen sie mittelst eines Druhtseiles ohne Ende neuerlich 
an Wärmeöfen gelungen. Auch hier wird das Chargiren, resp. 
Ziehen wieder nur maschinell besorgt, Auf Wiigen, welche wieder 
mittelst eines Drahtseiles ohne Ende bewegt werden, gehen die 
Blöcke nun nach den Fertigstraßen, welche ebenfalls mittelst 
Rollenzängen bedient werden. Die vertieale und seitliche Bewe- 
gung wird hier wieiler darch die schon früher beschriebene Ein- 
richtung bewirkt, so daß auch hier wieder das Walzen nur 
maschinell durchgeführt wind. 

Die in dreifacher Linge gewalzte Schiene geht nun zu 
vier Siigen, welche dieselbe gleichzeitig in drei Schienen zertheilen, 

Die circa I m langen Schienen gehen von hier mittelst 
Rollbalın nach. den Richt- und Bohrmaschinen und von da nach 
dem Schienenlagerplatz. 

Das Charakteristische des Betriebes ist hier, dad vom Zeit- 
punkt des Fortführens der Coquillen aus der Gießgrube alle 
Arbeiten nur maschinell besorgt werden; bei den Walzen besorgt 
nur ein Mann durch Umstellung von Hebeln die ganze Arbeit. 

Ein solcher Betrieb, bei dem in, einem einzigen Werk 
täglich 1050 £ Schienen erzeugt werden, ist allerdings nür in 


Amerika möglich, wo der Bedarf an Schienen wegen des riesigen 
Eisenbahnnetzes ein #0 audergewöhnlich hoher ist. 

Ala Beleg hiefür seien einzelne Länder nach der Reihen- 
folge der Kilometeranzahl der im Betriebe stehenden Eisenbahnen 
angeführt: 


Ende 1687 
! Vereinigte Staaten von Norlamerika . . . 241.218 Kilometer 
Ganz Europa 2 2 2 0 22 nee + 207.808 - 
Dautschland . - » 2 2 200 39,755 = 
Frankreich . 2 2. 2 2 2 2020020. = 34208 * 
England . . 2» 2 2 2 een. 31.521 » 
Russland . 2 2 2 2 m ne 28,517 = 
Osterreich-Ungarı » > 2 2 2 2 7000» 24,432 ” 


Dies, sowie die weitgehende Benützung des Eisens als 
Constructionsmaterial, erklärt auch den hohen Consam per Kopf 
der Bevilkerung. Abraham Hewitt gbt die Production an 
Esen per Kopf der Bevölkerung der V. St, A, zu 300 Pfunden, 
für jen» Englands zu 495 Piunden an, wovon aber hei der 
starken Esen-Ausfuhr für die Consumtion nur 250 Pfand per 
Kopf enttallen. 

Schon in Johnstewn hatten wir in den Cambria Iron Works 
Gelegenheit, Martinsiiten zu selen, welche mit natürlichem Gas 
geheizt worden; die weitgehendste Verwendung dessellwn findet 
jedoch in Pittsburgh statt, Es wird dort wie in den Edgar 
Thomson Works zur Heizung von Wärmeöfen and Dampfkesseln, 
in anderen Werken auch für Padillings-, Schweiss, Glasäfen ete, 
gehrancht, ja sogar in Wohnungen steht es dort für die ver- 
schiedenen Zwecke des Hanshaltes statt anderweitieem Brenn- 
material in Verwendung, =» daß es in dem wirtlischaftlichen 
Leben dieser Stadt umd ihrer Umgelning einen sehr wichtigen 
Factor bildet. Mit dem Petroleum kommen stets auch brennbare 
Gase vor, in den Oelgebieten des östlichen Nordamerikas stößt 
man aber bei Bohrangen sehr häufig nur auf brennbares Gas, 
welches dort als „Natural-Gas“ bezeichnet wind, 

Die erste Anwendung des natürlichen Gases wurde walır- 
scheinlich in Fredonia (Ohantangea connty im Staats New-York) 
gemacht, wo es schon im Jalıre 1821 als Beleuchtungsmaterial 
Verwendung fand; es wird angegeben, daß Hamhboldt das 
natürliche Gas von Freilonia ala das achte Weltwander erklürte, 
D‘e erste Anwendung in Eisenwerken wurde von den Herren 
Rodgers & Burchfield in Leechburg (Armstrong county), 
wo man dasselbe in einer Tiefe von 366 m erbolhrte, gemacht. 
Die erste Actiengesellschaft für natürlichee Gas wurde 1875 
gegründet, welche den sogenannten „Harvey Well“ in Battler 
county erwarb, Das Gas wurde mittelst eines Rohres von 15 cm 
Durchmesser nach dem 27 km entfernten Eisenwerk Etna geleitet; 
das Gas muchte diesen Weg, bei einem am Brannen beobachteten 
Druck von 41 ka per 1 em?, in der Zeit von 20 Minuten. 

Die an natürlichem Gas reichsten Distriete liegen um Pitts- 
burglı in einem Halbkreis, dessen Radius ungefähr 32 km lang 
ist. Beinahe von allen hier gelegenen . Bohrlöchern wird das 
Gas für die kleineren Dimensionen in schmiedeisernen, für die 
größeren in gusseisernen Röhren, nach den Schwesterstädten Pitts- 
burg und Allegheny geleitet. Die Mehrzahl der Hauptleitungen 
bat einen Durchmesser von beilünfg 41 com, in nächster Zeit 
soll jedoch von Murrysville Distriet eine 90 cm weite Leitung 
nach Pittsburgh gefiihrt werden. In einzelnen Fllen ist das natär- 
liche Gas sogar 100 km weit geführt worden, #0 z. B, von 
dem Nord-West Pennsylvania Oclfeld nach Buffalo, Die Länge 
der Gesammtleitungen für Pittsburgh und Umgegend wird auf 
1900 km geschätzt. Man nimmt an, daß für Pittsburgh und 
dessen Umgebung das in natürlichem Gas investirto Capital 
341/, Millionen Gulden (15,000.000 Dollars) beträgt. 

Da dis Messungen der von den Bohrlöächern gelieferten Gas- 
quantitäten nicht in hinreichender Anzahl gemacht werden, lässt 
sich eine Schätzung der Gesammtmenge des natürlichen Gases nur 
auf der Grundlage durchführen, daß die Menge der durch das 


Gas aus dem Verbrauch verdrängten Kohle ermittelt wird. Eine 


so durchgeführte Schätzung ergibt den jührlichen Verbrauch von 
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100,000 Millionen Cubikfuss Gas im Werthe von 15 Millionen 
Gulden. 


Die Zusammensetzung des natürlichen Gases ist eine zwi- 


gchen verhältnismäßig weiten Grenzen wechselnde, wie aus den 
nachfolgenden Analysen lervorgeht. *) 
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1 ? natürliches Gas hat das durchschnittliche Gewicht von 0049 4. 
die durchschnittliche Verhbrennangswärme ist ungefähr 12 200 W, E. 
Weniger günstiz als die Brennkraft stellt sich die Leuchtkraft 
des natitrlichen Gases und wird daher dasselhe, wenn es zur Be- 
leuchtung verwendet werden soll, meist vorher carburirt. 

Der Druck, unter dem das natürliche Gas ausströmt iwee-h m 
selnd, meist aber sehr hoch, So wird x, B, für «in Bahrloch ist 
Findlay-Distriet bei geschlossenem Rohr ein Druck vım 128 An 
per 1 em® angegehen. Deim ersten Brunnen, der in diesem Diatriet 
gebohrt wurde, soll der Druck bei geschlossenem Rohre 155 Aa 
per 1 cm? gewesen sein. Im Mourrysville-Dietriet fand man bei 
zum Theil geüflnetem Rohr 52—69 ka per 1 cm®. 

Der Druck geht aber hänfig rasch zurück, sowie überhaupt 
die aus den Bohrlöchern ausströmende Gasmenge nach und nach 
abnimmt. Die Dauer der Benntzharkeit eines Bohrloches wird auf 
zwei bis drei Jahre angegeben. 


*, Hans Höfer: „Das Erdöl und seine Verwandten“ im Hand- 


buch der chemischen Teelınologie von Boiley, Braunschweig, Vieweg ' 





Die Verwendung des natürlichen Gases hat in Pittsburgh 
besonders anch zum Aufschwung der dortigen Glasfabrikation bei- 
getragen. Innerhalb der Stadtgrenzen befinden sich jetzt dert 
29 Hoblglasfahriken, 29 Fensterglasfahriken und eine Spiegel- 
glasfabrik. Die Abgabe des Gases an die Fabriken, z.B. die Eisen- 
fabriken, erfulrt dort in der Weise, daß von dem fertigen Produet 
eine percentuelle Gebühr eingehoben wird. Die Abgabe des Gases 
an Familien erfolgt pauschaliter je nach der Größe des Haus- 
haltes. 

Das Pittslmrgber Comit£ hatte fir uns nach einem erst seit 
kurzer Zeit in Angriff genommenen Oeldistriet eine Excursion 
arrangirt, bei der uns die amerikanische Methode des Seilhohrens 
in den verschiedenen Stadien der Ausführang an zalılreichen 
Bohrlüchern demanstrirt wurde. Bei einem dieser Bohrlächer, 
welches schon verrohrt, die Röhrenfahrt zur Fortleitung des 
Gases aber erst auf eine kurze Strecke gelegt war, liess man 
bei unserer Ankunft dasselbe frei in die Atmosphäre entweichen ; 
das selbst in einer Entfernung von circa 500 Schritten sehr 
starke Geränsch gab eine gute Vorstellung des Druckes, unter 
dem die Ausströmung erfolgte. An einem der besichtigten Brunnen 
wurde Petroleum gewonnen, an einem anderen, schen versiegten, 
darch die Explosion einer eingeworfenen Dynamitpatrone ein Strahl 
von mit Wasser gemischtem Petroleum ea. 100° hoch fiber das 
Bohrloch herausgeschleudert. 

Ein überaus großartiger Belenchtungsefleet wurde uns auf 
einer anderen Nachmittagsexcnrsion auf dem Monongaheln Fluss 
geboten, als wir von dem Besuch der Edgar Thomson Works und 
der Homestead Works auf einem Dampfboor in der Dunkelheit 
zurückkehrten. Weit in den Fluss hinein war eine weite Eisen- 
röhre gelegt, aus der man natlrliches Gas in großen Massen 
unter dem Wasser ausstrümen lieb, Da zischt eine Rakete über 
die wallende und brodelnde Wasserfläche und blitzschnell ent- 
wickelt sich eine riesenhohe Flamme, welche Land und Wasser 
in magischer Beleuchtung erscheinen lüsst. An anderen Orten 
waren Röhren am Ufer aufgestellt, aus denen Gas in einer Höbe 
von beiläufig 10 m anusstrümte, welches, darch geworfene Leucht- 
kageln entzündet, eine solche Helligkeit verbreitete, daß man die 
Conturen der Baumblätter und der Köpfe der an beiden Ufern 
angesammelten Menschenmenge ganz scharf wahrnehmen konnte, 





& Sohn, 1688. (Schluss folgt.) 
Vermischtes. 

Wasserstands-Anzeiger Fig. I. Fig. 3. Fig. 2. dichteren Aittel (Glas) in ein 
für Dampfkessel, Bei der am . nicht bedeutend dünneres Mittel 
12 März 1,J. abgehaltenen Plenar- Ro E) (Wasser)dessen Brechungs-Coefß- 
Versammlung brachte der Maschi- 4 eient von dem des Glases nicht 
nen · Ingenieur Rich, Klinger sehr verschieden ist. In diem 
(Wien) einen neuen Wasserstands- — r Falle wird das Licht an der 
Anzeiger für Dampfkessel zur „ Dang er = Trennungsfiäche der beiden Mittel 
Ausstellung, bei welchem durch — —. nicht reflectirt, sondern geht — 


Ausnltzung der Reflections- und 
Brechungsgesetze des Lichtes die 
Wassersäule je nach der Färhaug LU 
der Wand a Fig. 1 entweider tief f 
schwarz oder färbig erscheint und 
sich von dem heilglänzenden 
Dampfraum scharf abhebt, Diese 
Erscheinung wird darelı prisme- 
tische Facetten hervorgebracht, 
welche in das, auf einen starken 
Fer I iger ran Schauglas ein- 
geschliffen oder eingepresst sind, ia + 
und erklärt sich de erwähnte 
Liehtwirkung auf folgendeWeise: 
Hinter jenem Theile des Schan- 
glases, der vom Wasser nicht be- 
netzt wird, befindet sich D ä 
also ein bedeutend dünneres Mit- 
tel als das Glas; in diesem Falle 
ilt das optische (jesetz, daß alle 
Es Lichtatrablen, die unter @l- 
Winkel als 410 49 
Richt in das dünnere 
Mittel weitergehen, sondern an 
der Trennungsfläche total reflectirt werden. Infolge dieser totalen Re- 
Bection erscheint der mit dem Dampf in Berührung steberde Theil des 
Schauglases nicht durchsichtig, ern glänzend, (Siehe Fig. 1. 
Anders verhält es sich bei jenem Theil des Glases, wel mit 
dem Wasser in Berührung steht. Hier gelangt das Licht aus einem 
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nur vom Lothe abgelenkt — 
; im Wasser bis an die schwarze 
oder fürbige Rohrwand weiter, 
welche dadurch in ihrer Farbe 
(schwarz oder färbig) sichtbar 
wird, (Siehe Fig. 2.) Es erscheint 
sonnch das Wawer in der Fär 
bung des Hintergrundes und ist 
es dadurch möglich, den Wasser- 
stand selbst in dunklen Räumen 
und anf größere Entfernungen 

Die Te bleibt 

1 ei 
Geiteen Olssere uubesiuhut 
geitzten Gläsern un) 
und kann das Glas stets nur 
dort danke) oder fürbig erschei- 
men, wo dasselbe vom Kessel- 
wasser benetzt wird. 

In Fig. 3 ist der Apparat 
in Vorderansicht und in Fig. 4 
im Querschnitt dargestellt. 
Querschnitt in Fig, 5 zeigt eine 
modificirie Anordn des facet- 


=“ 
Beschauer 


ist die 
zes, der wo 


ist, Weise dargestellt, 
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An die geehrien Leser! 
In Folge des noch anhaltenden Setzer - Strikes erscheint diese Nummer abermals in beschränktem 


Umfange. 


Die Redaection. 


Bericht über eine Studienreise nach den Vereinigten Staaten von Nordamerika. 
Vortrag, gehalten in der Plenar- Versammlung am #1, Jänner 1891 von Herm Professor Dr. Job, Oser. 
(Schluss zu Nr. 2.) 


Von den in Pittsburgh besuchten Etablissements war jenes 
der Pittsburgh Reduction Company, der einzigen Fabrik in Amerika, 
in der reines Aluminium dargestellt wird, von besonderem In- 
terense. Ea wird in derselben nach dem Process von Chas, M, 
Hall gearbeitet, Dieser Process beruht auf einer Elektrolyse der 
in geschmolzenem Kryolith (Al, Na,, Fj.) gelösten wasserfreien 
Thonerde (Al,, O,). Die Zersetzung wird bei einer tägliehen Er- 
zeugung von 375 Prunden in sieben eisernen Trögen vorgenommen. 
Zur Erzeugung des elektrischen Stromes werden vier Westinghouse- 
Dynamos verwendet, von denen zwei mit je 325 Umdrehungen in 
der Minute je 2500 Amperes und 25 Volts, die anderen zwei 
mit 1060 Umdrehnngen per Minute je 1000 Amperes und 25 Volts 
liefern. Die beiden größeren Dynamos, welche parallel gekuppelt 
sind, werden von zwei Dampfmaschiuen, jede & 400 HP,, ge 
trieben und wird der Strom durch Kupferstäbe von 6 []” Total- 
querschnitt za fünf Trügen geleitet, Die beiden kleineren Dynamos 
werden durch eine Dampfmaschine zu 125 HP, betrieben und 
geht der Strom durch zwei Kupferstäbe mit 4)” Totalquer- 
schnitt zu den übrigen zwei Trügen. 

Das Gemisch von wasserfreier Thonerde und Kryeliti wird 
in die eisernen Tröge, welche mit Kohle ausgefüttert sind, ein- 
getragen. Diese fungiren als negative Elektroden, Als positive 
Elektroden dienen Kohlencylinder, welche an Kupferstäbe hefes- 
tigt sind, welche ihrerseits wittelst Klammern an einem über den 
ganzen Trog reichenden, isolirt aufgestellten massiven Ralımen aus 
Kupfer fixirt sind. Werden einerseits die Tröge, andererselts die 
kupfernen Rahmen mit den Dyuamos in leitende Verbindung gesetzt, so 
geht der Strom von den eisernen Trögen durch dus Gemisch von 
Kryolith und Thonerde zu den Kohleneylindern, Da der Strom 
beim Durchgang durch dieses Gemisch einen sehr beträchtlichen 
Widerstand zu überwinden hat, wird bier so viel Wirme ent- 
wickelt, daß der Kryolith schmilzt und die Thonerde in dem- 
selben sich auflöst, Damit beginnt man auch die Elektrolyse der 
Tiionerde, wobei sich das Aluminium an der negativen Elektrude 
wegen der hohen Temperatar im geschmolzenen Zustande ansam- 
melt. Der Sauerstoff entwickelt sich an den Kahleneylindern und 
werden diese daher successive oxydirt und verkürzt. Aus diesem 
Grande sind die Kohleneylinder mittelst der Kupferstibe amd 
Klammern an dem Kupferrahmen vertical verstellbar, um die 
beiden Elektroden stets in der entsprechenden Entlernung von 
einander halten zu können. Die in den Trügen befindlich« ge- 
schmolzene Masse ist mit einem Gemisch von gepulvertem Kalk- 
stein und Kohle 1—1}/g hoch überdeckt. Im Verlauf des Pro- 
cesges wird diese Decke von Zeit zu Zeit mit einer Krücke weg- 
gestreift und das geschmolzene Aluminium mit Löffeln theilweise 
ausgeschöpft und in Formen gegossen. Um die Barren von Alu- 
minlum von mechanischen Verunreinigungen zu befreien, werden 
dieselben in Tiegeln aus feuerfestem Thon nochmals umgeschmolzen. 

Für die Zusammensetzung des so erzeugten Aluminiums 
werden von der Fabrik folgende Zahlen angegeben; 
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Arsen, Schwefel, Phosphor sollen darin nicht enthalten sein. 
Der Kryolith soll angeblich hei diesem Process keine Zerlegung 
erleiden und immer wieder benutzt werden köunen. Die Thonerde, 
welche als Aluminlamlıydrat von anderen Fabriken bezogen wird, 
wird vorher in Flammöfen, welche mit natürlichem Gas geheizt 
werden, entwässert, 

Nach dem Preiscourant der Fabrik ergeben sich für je 
1 Pfund — 4536 g Aluminium als Verkaufspreise : 

Bei Abnahme von 1000 Pfunden 2:0 Dollars 
" » 500 1000 226 

„ 100— 500 „27% 

Es soll jetzt bei Pittsburgh inmitten des Bezirkes für 
Kohle und natürliches Gas eine neue Fabrik errichtet werden, iv 
welcher nach demselben Process täglich 5 # Aluminium erzeugt 
werden sollen, 

Auf der nördlichen Excursion war uns die Gelegenheit 
geboten, nicht blos die am Lake superior gelegenen großartigen 
Eisenerzlager, sondern anch das ebendort befindliche welt- 
berühmte Kupfergebiet kennen zu lernen. 

In der Gewinnung des Kupfers nehmen die V, St, A, einen 
ebenso hervorragenden Platz ein, wie in der Eisengewinnung. Es 
wurden 18858 auf der gesammten Erde 261.852 t Kupfer ge- 
wonnen; davon in den V. St. A. 103.128 # and apeciell am Lake 
superior 38.772 1. Es liefert also das Gebiet am Lake superior 
rund 15% der Gesammtproduetion der Erde an Kupfer; zudem 
ist das dort gewonnene Kupfer von besonderer Beinheit und 
erzielen die amerikanischen Murken höhere Preise als andere 
Kupfersorten, 

Die schädlichen Folgen des Zusammenbruches des Kupfer- 
ringes eind gegenwärtig dort überwunden und stehen sich jetzt 
die Prodneenten besser als zur Zeit des Syndieates. Das Syndicat 
zahlte denselben per Pfund 13°5 Cents — 31 Kreuzer ö, W. 
Der jetzige Preis des Kupfers ist dagegen 145 Cemts — 
334 Kreuzer 5. W. per Pfund und haben daher darch den 
Zusammenbruch das Kupferringes sowohl die Consumenten ala 
schließlich auch die Producenten gewonnen, 

Das Kupfergebiet am Lake superior ist einer der wenigen 
Orte, wo man das Kupfer im gediegenen Zustande findet, und ist 
unter diesen besonders noch dadurch bemerkenswerth, dad man 
nirgends je 50 große compacte Massen desselben gefunden bat. 
Der größte bis jetzt gefundene Block hatte ein Gewicht von 
500 2 und mussten 40 Mann durch 12 Monate daran arbeiten, 
um denselben #+ weit zu zerkleinern, daß man ihn aus der 
Grabe zutage fürdern konnte, 

Das erzführende Gebirge am Lake superior besteht aus 
einer Reihe von Schichten oder Lagern, welche wegen N.-W. 
unter den Lake superior einfallen und welche nahezu in derselben 
Richtang streichen, wie ‚der die Halbinsel bei Houghton darch- 
ziehende Bergrücken (Keweenaw Point). Das Einfallen der 
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Schichten in der nürdlichsten Partie des Vorkommens beträgt 
beilinßg 22" und nimmt zeugen die südliche Partie successive 
bis auf 56° zu. Die Schichten bestehen aus einer Reihe von 
dichten, körnigen und mandelfürnigen Trapps, aus Sandsteinen 
und Conglomeraten. 

Die Kupfer-Ablagerungen des Bezirkes lassen sich in zwei 
Classen unterscheiden: solche, welche dem geschlchteten Gebirge 
angehlven, und snlche, welche dasselbe gangartig durchsetzen, 

Die erste Olnsse umfasst Conglomerate, Amyganloide und 
die meisten der sogenannten „veins“, welehe viel Epidot führen 
und offenbar Lagerginge bilden. Die Kupfer führenden Conglo- 
merate sind mit gediegenem Kupfer imprägnirt, welches als 
Cementirungsmaterial um] anch als Ersatzmaterinl der conktitni- 
renden Körner anftritt. In dem berühmten Onlumet- und Hecla- 
Conglomerat hat das Kupfer in einzelnen Fällen Gerölle und 
selbst Blöcke von einigen Zellen im Durchmesser ersetzt. 

Die jetzt auf Conglomerat - Banken im Betriebe stehenden 
Minen sind Calamet und Hecla, Ptamarack, Oentennial, Allonez 
und Peninsula, Die Amygdaloide sind einfach die mehr oder 
weniger veränderten blasigen Partien der alten Lavastrime, in 
welehe das Kupfer erst spdlter eingeführt wurde, Viele Partien 
‚dieser Lager haben jede Aelnlichkeit mit Amygılaleiden verloren 
und bestehen jetzt aus Chlorit, Kpidot, Prehmit, Laumenit, Caleit 
und Quarz, welche mit einander ionig vermengt vorkommen. In 
der Regel ist «as Kupfer in diesen Lagern sehr unregelmäßig 
vertheilt und oft durelı mehrere Fuss mächtige, taube Gesteins- 
massen getrennt, Die Minen, welche gegenwärtig anf amygdaloi- 
dischen Glingen arbeiten, #ind @niney, Franklin, Oscenla, Krarsuge, 
Copper Falls, Atlantie and Hoaron, 

Die zweite Classe von Kupterablagerungen umfasst jene 
Adern, welche die Fermation in einer nahezu rechtwinkeligen 
Richtung durchsetzen, und welche allem Anscheine mach Aus - 
fallungen von Verwerfungsklüften sind, Das Kupfer findet sich 
in diesen Adern vorzüglich in compacten Massen und gehört die 
früher erwähnte von 500 ? Gewicht in diese Kategorie. Es 
arbeiten jetzt auf solchen Adern nur zwei Werke: Copper Falls 
und Central. Die größte und hervorragendste Kupfermine in dem 
Lake snperlor-Distriet Ist Cnlamet und Hecla, Die hier aus Con- 
glomeraten bestehende Schicht variirt in der Dicke von # Fuss 
zu 25 Fuss, im Durchschnitt ist sie 12 Fuss diek, Sie fill 
371/," gegen Nordwesten. Es sind hier 13 donlägige Schachte 
alıgetenft, deren tiefster, nach dem Einfallen der Formation ge- 
messen, 374 Fuss lang Ist, vertical gemessen eine Tiefe von 
2280 Fuss unter der Oberfläche erreicht, Seit Ende 1888 wird 
auch ein verticaler Schacht, der die Kupfer führende Schichte 
in einer Tiefe von 3335 Fuss unter der Öberflliche erreichen 
wird, abgeteuft, Gegenwärtig hat derselbe eine Tiefe von eirca 
220) Fuss, 

Es wurden im Jahre 1589 in dieser Mine 807,018 1 kupfer- 
hältiges Gestein gefördert und daraus 24-334 t raflinirtes Kupfer 
gewonnen, Das Gestein, welches in größeren Stlicken aus der 
rnbe gefördert wird, geht behufs Zerkleinerang zunächst in eine 
Backenguetsche und werden die hierbei losgetrennten Stäcke 
Kupfer ausgesondert. Das Materinle geht hierauf unter Dampf- 
Pochhämmer (18 Stück). Das Pochgut wird zu fünf Korngrößen 
elassirt, wovon vier auf Setzmaschinen (524 mit zusammen 
7500 Quadratfuss SBiebfläche) kommen. Der Schlamm geht auf 
rotirende Kehrherde (72 mit einer Gesammtfläche von 106.500 
Quadratfuss, Der taube Sand and Schlamm mit dem Wasser wird 
von zwei Schöpfrädern mit 43 Fuss Durchmesser in ein hoch- 
gelegenes Gefluder gehoben und darch dasselbe in den Seo ab- 
geführt, Im Bau ist ein neues Schöpfwerk mit 53 Fuss im Darch- 
messer und 10 Fuss Breite, welches pro 24 Stunden 50 Millionen 
Gallonen Wasser und 2000 # Sand beben soll, 

Das aufbereitete Material geht mit einem Gehalt von circa 
60 Pereent Kupfer in die Schmelzäfen (16 Stück), welche sich 
von den englischen Kupferrafiniröfen nicht wesentlich unter- 
scheiden. Der Process in denselben besteht bei der Reinheit des 
zediegenen Kupfers vorwiegend in einem Ausschmelzen desselben, 
sebst der Deberführung des aus den Pochstempeln stammenden 
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Eisens in die Schlacke, In einem solchen Ofen wird in 24 Stunden 
eine Charge von 14 ! Erz mit einem geriugen Zusatz von Kulk- 
stein (etwa 1 Percent) und etwas Schlacke verschmolzen. 

Nachdem die Beschiekung geschmolzen und die gebildete 
Schlacke wiederholt abgezogen wurde, wird unter Luftzutritt so 
lunge gerührt, bis das Kapfer übergar geworden ist, Nach neuer- 
lichem Abziehen der Schlacke und dem Bedecken des Metall- 
bades mit Holzkohlen werden 8 Zull starke Polstangen aus Birken- 
holz eingeführt. Dus bis zum Garwerden gepolte Kupfer wird 
schließlich in eiserne Formen ausgeschöpft, 

Die beim Schmelzprocess fallende kupferbältige Schlacke 
wird in Cupolöfen (zwei Stück) mit einem Durchsetzquantum von 
120 t pro Tag mit Filussmitteln verschmolzen und dabei ein 
unreines Kupfer (black copper) erhalten. Je einer dieser Ocfen 
ist, abwechselnd mit dem anderen, durch eine ganze Woche im 
Betrieb. Das black copper wird in eigenen Raffiniröfen, von denen 
der eine eine Charge von 10 4, der andere von 16 # aufzu- 
nehmen vermag, zu Blasenkupfer (blister copper) verschmolzen, 
Das Blister copper wird endlich in den gewöhnlichen Raffnir- 
üfen vollends raffinirt. 

Die Cnlumet- und Hecla-Werke haben seit ihrem Bestehen 
eine Dividende von 33,350,000 Dollars bezabit. 

Die Verschmelzung der Erze wurde früher von den ein- 
zelnen Minengesellschaften nicht selbst besorgt, sondern von einer 
Hüttengesellschaft gegen festgenetzte Vergütung der Schmelz- 
kosten pro Tonne Erz, resp, Schlacke übernommen. Es mussten 
daher die Grubenbesitzer, um die hoben Schmelekosten für Erz 
und Schlacken herabzumindern, ihre Erze möglichst weitgehend 
coneentriren, was große Verluste an Kupfer zur Folge hatte, 
Es haben daher die grösseren Werke, wie Calumet und Hecla, 
eigene Schmelzöfen errichtet und brauchen daher die Concen- 
tration nicht so weit zu treiben, 

In Sudbury in Canada warden auch Hütten besucht, welche 
greschwefelte Kupfererze verarbeiten, Die dortigen Erze weisen 
einen verhältnißmäßig sehr hohen Ni-Gehalt auf; nach den er- 
haltenen Angaben haben dieselben einen Durchschnittsgehalt von 
3 Percent Kupfer und von 25 Pereent Nickel. Die Erze werden 
dort im Freien, auf einem Röstheet aus Holz, in Hanfen gerüstet. 
Der Erzrost wird ohne Zuschlag in beiläufig 4 m hohen 
Schachtöfen mit Coaks verschmelzen. Die Schlacke läuft con- 
tinnirlich in eiserne, auf zwei Rädern befindliche Tiegel, der 
Stein wird alle halbe Stunden in einen Stichherd abgestochen. 
Der Stein soll einen Gehalt von circa 20 Pereent Cr und 
18 Percent Ni haben. Derselbe wird zur weiteren Verarbeitung 
nach Swansea in England abgegeben. 

Bei Sndbury wnrde noch eine zweite Kupfergrube, die 
Blezard Mine, besucht, deren Erze gegen 14 Percent Nickel ent- 
halten sollen. Das Vorkommen dieser nickelhältigen Kupfererze 
erregte gerade zur Zeit unserer Anwesenheit in Amerika beson- 
dere Aufmerksamkeit. Die Ursache war das, bei den am 8. Sep- 
tember 1890 von der amerikanischen Marine in Anapolis gegen 
Panzerplatten durchgeführten Schleßversuchen, erhaltene Resnltat. 
Es wurden dabei drei Sorten von Panzerplatten geprüft: 1. Soge- 
nannte Compoundplatten von Charles Cammel & Co, in Shef- 
field in England. Die Platten bestehen hier zu ?/, aus weichem 
Eisen und za !/, aus hartem Stahl, die aneinander geschweisst sind. 
2. Eine Platte aus gewöhnlichem Stahl (Flusselsen mit 1/, Percent €.) 
von Schneider & Co. in Te Ürenzet. 5. Eine Nickelstahl- 
platte von Schneider in Crenzot mit ungeflihr 4 Percent Xi. 
Bei diesen Schießversuchen zeigten sich die Panzerplatten von 
Schneider, darnnter besonders die Nickelstahlplatte der Com- 
poundplatte weit überlegen. Sollten sich bei wiederholten Ver- 
suchen die gemachten Beobachtungen bestätigen, »o würde das 
Niekel eine nene Verwendung finden, welche den Preis dieses 
Metalls beträchtlich steigern würde, 

Den glänzenden Schlusspunkt unserer nördlichen Exenrsion 
bildete der Niagarafali. Bisher schon weltberälimt durch seine 
Großartigkeit und Schönheit, nimmt derselbe in neuerer Zeit 
wegen seiner ökonomischen Bedentung ein erhöhtes Interesse in 
Anspruch. Es stürzt hier eine Wassermasse, weiche auf 33 Mil- 
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lionen # pro Stunde geschätzt wird, von einer Höhe von 487 m 
in die Tiefe. Otine die Großartigkeit der Fälle merklich za schädigen, 
könnte ein aliquoter Theil dieser nie versiegenden, nahezu keinen 
Schwankungen ansgesetzien Wassermasse zu einer immensen 
Arbeitsleistung ausgenützt werden. Diese Wasserkraft gewinnt 
dadurch einen umso größeren Wertl, daß dieselbe sich an einem 
besonders günstigen, nach den verschiedensten Richtungen dem 
Verkehr zugänglichen Punkte befindet. Es schneiden sich hier 
sieben große Eisenbahnlinien und anßerdem ist noch der Ort 
durch den Niagarafluss oberhalb der Falle mit den großen Seen, 
ferner darch den Erie-Canal mit dem ÖOntario-See und dem Set, 
Lorenzstrom einerseits, mit dem Hudson und New-York anderer- 
seits durch Wasserstraden verbunden, 

Der Niagarafluss bildet auf eine Strecke von 58 km die 
Verbindung zwischen dem Erie-8ee und dem Ontario-See, deren 
Wassersplegel-Abstand 00°4 m beträgt. Der Niagara wird auf seinem 
Wege vom Erle-Ser bis zu den Fällen (36 km) zuerst durch die 
Insel Great Island, unterhalb derselben wieder durch Goat Island 
in zwei Arme getrennt; der kleinere Arın stärzt unterlialb Goat 
Island in die Tiete (48°7 m), er wird, ganz auf der amerikanischen 
Seite liegend, als amerikanischer Fall bezeichnet. Der grüßere 
Arm oberhalb Goat Island bildet den eanadischen oder wegen 
seiner Gestalt als Horse ahoe (Hufeisen) bezeichneten Fall, Durch 
eine tiefe Schlucht von 200—400 m Weite eilt dann der Strom 
auf einer, von den Fällen gerechnet, 22 km langen Strecke dem 
Ontario-See zu, in dessen erster Hälfte derselbe noch ein Gefälle 
von 31 m hat, Unterhalb der Fülle ist das amerikanische mit 
dem canadischen Ufer durch drei Brücken verbunden, worunter 
zwei Kettenbrücken, deren erste (Suspension bridge) ungefähr 
400 m von dem amerikanischen Fall entfernt liegt, 

Ein sehr kleiner Theil der Wasserkraft wird gegenwärtig 
schon benützt. Das Prineip dieser ersten Anlage besteht darin, 
dad ein Wassergerinne (Hydraulie Canal) ungefähr 1500 m ober- 
halb des amerikanischen Falles Wasser aus dem Flasse entnimmt 
und zu einem, 300 m unterhalb der ersten Kettenhricke, nahe 
dem Rande der Schlucht gelegenen Reservoir führt. Von diesem 
führen Zweigcanlile das Wasser nach den einzelnen Fabriken, 
welche sich unmittelbar an dem nahezu senkrechten Ufer des 
Flusses befinden, Das Wasser wird hier den einzelnen Schlächten, 
in welche Turbinen eingelagert sind, zugeleitet und wird aus 
denselben durch kurze, bis an dem naheliegenden Schluchtrand 
reichende Abflusscanäle abgeführt. Die vertiealen Schächte sind 
nicht sehr tief, #0 dad bei dieser Anlage ungefähr nur ein Viertel 
des verfügbaren Gefilles ausgenätzt wird. 

Es bestehen jetzt circa 10 derartige Fabriken, welche die 
Wasserkraft nach diesem Prineip verwenden; meist sind es Mahl- 
mühlen und Holzschleifereien, Der Hydraulic Canal reicht fiir die 
vorhandenen Bedürfnisse nicht mehr ans, indem schon jede verfüg- 
bare Pferdekraft in Anspruch genommen ist. Es hat daher eine 
neagebildete Gesellachaft, die Niagara Falls Power Company, die 
Concession erworben, eine derartige Anlage in einem viel gröderen 
Maöstabe einzurichten; es sollen dadurch 120,000 Pferdekräfte 
zur Benützung gelangen, Die Idee der Anlage wurde von dem 
verstorbenen Thomas Evershed, Abtheilungs - Canal - Ingenieur 
des Staates New-York, gegeben. *) 

Die Niagara Falls Power Company hat oberhalb des ameri- 
kanischen Falles, am rechten Ufer des Niagaraflusses, einen 
Streifen Land erworben, der bei einer Breite von circa 200 m 
sich auf 3 km erstreckt. Auf dieser Fläche sollen die neuen 
Fabriken, welche ihr Wasser durch kurze Canile unmittelbar aus 
dem Fluss beziehen, errichtet werden. Aus diesen Canalen soll 
dann das Wasser wieder den Turbinen, welche in verticale Schächte 
eingelagert werden, zugeleitet werden, Das Unterwasser wird dann 
durch kurze Quertunnels, welche alle in einen gemeinsamen 
Hanpttunnel münden, abgeführt. Dieser Haupttunnel wird, am 
Wasserspiegel des unteren Niagara beginnend, circa 48 m unter 
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der Oberfliche, in einer Länge von 4 km unter dem von der 
Gesellschaft angekauften Grund geführt, Der hydraulische Tunnel, 
der einen hufeisenfürmigen Querschnitt von 46 m* haben wird, 
soll als Abfuhrcanal für das Unterwasser aller Etablissements dienen. 

Wie ans dem Vorhergehenden ersichtlich, ist bei beiden 
Methoden das Princip der Ausnltzung der Wasserkraft dasselbe; 
die wesentlichen Unterschiede bestehen in Folgendem: 

1. Bei der älteren Anlage musste das Oberwasser aus einem 
Canal mit beschrinkter Wassermasse, dem Hydraulic Canal, ent- 
nommen werden, wihrend es bei der neueren ans dem Flusse selbst, 
der hier das Bassin bildet, bezogen wird. Während man daher 
bei der Alteren Anlage in Bezug des Nutzwassers durch die 
Caparitäit des Hydraulic Canal beschränkt war, ist bei der neueren 
Anlage eine Beschriünkung nar durch die Capacität des Hydraulic 
Tunnel in der Abführung des Unterwassers gegeben, 

2. Bei dem Hydranlie Canal war man an das Gefäll gebunden, 
welches durch die Nivean-Differenz zwischen der Einmündungs- 
stelle desselben und dem Bassin gegeben war; bei dem Hydranlie 
Tunnel konnte dan Geflle desselben nach Bedarf gewählt werden. 

3. Während früher die Schächte, also auch die Fabriken, 
möglichst nahe dem Schluchtrande angelegt werden massten, um 
nur kurze Abführungscantls für das Unterwasser zu erzielen, 
ist man jetzt damit an die Trace des Hydranlic Tunnel gebunden, 
welche so gewählt wurde, daß sowohl die Zuleitungscanäle für 
das Öberwasser, als auch die Canäle zur Abfuhr des Unterwassers 
nach dem hydraulischen Tunnel möglichst kurz werden, Bei der 
neneren Anlage ergibt sich daher eine viel grössere Freiheit in 
der Disposition, 

4. Bei der neneren Anlage ist das verfügbare Gefälle viel 
besser ausgenätzt, es werden von demselben circa 36 m nutzbar 
gemacht werden. Der Hydranlic Tunnel wird in drei Theilen ans- 
geführt. Der erste Theil desselben soll bis zum 1. Jnner 1892 
zur Benützung bereit stehen. 

Das Terrain für die Herstellung des Tunnels, der Quer- 
canäle und der Schüchte ist sehr günstig, Es besteht aus dem 
harten und danerhaften Niagara-Kalkstein, welcher den Bauten 
große Dauerhaftigkeit sichert. Der Umstand, daß sich derselbe 
wenige Fuss unter der Oberfläche findet, erleichtert eine solide 
Fundamentirung der Gebäude und Maschinen. 

Die Gesellschaft will es den Plichtern der Wasserkraft über- 
lassen, ob dieselben ihre Schächte und Quercanäle ete, sich selbst 
herstellett oder die fertige Installation von der Gesellschaft miethen 
wollen. Die Niagara Falls Power Company hat außer der oben 
erwähnten Grundfläche anch noch bei 1000 Acres zur Herstellung 
von Gebäuden, Arbeiter- und Beamtenwohnungen acquirirt, 


Das Mitgetheilte erhebt nicht den Anspruch, einen voll- 
ständigen Bericht über all’ das Interessante, was den Theilnehmern 
an dieser achönen Exceursion geboten wurde, zu bilden. In dem 
engen Rahmen, der mir durch die verfügbare Zeit gegeben ist, 
konnte ich nur Hanptpunkte hervorheben, Ich kam aber nicht 
schließen, ohne noch einige Worte über unseren Aufenthalt in der 
neuen Welt beizufügen. 

Der Empfang, der uns in Amerika zutheil wurde, hat alle 
unsere Erwartungen weit übertroffen, Die Exeursion war von den 
Amerikanern in großem Maßstab angelegt und geführt. Auf der 
ganzen Reise wurden wir in vollem Sinne als Gäste behandelt. 
Alle Fahrten auf der Balın und den Dampfbooten, mit Wägen 
von und zu den Hötels und nach den Exeursionsorten waren voll- 
kommen frei. An allen Orten mit etwas längerem Aufenthalt 
wurden wir mit reoeptions, lunches, dinners etc. gefeiert und 
geehrt. An all’ diesen Orten hatten sich Comitös gebildet, welche 
mit bewunderungswerther Aufopferung unseren Wünschen zuvor- 
zukommen suchten und in herzgewinnender Weise sich um uns 
bemühten. Wir wurden durchwegs mit einer aus dem Gemlithe 
kommenden Zartheit und Noblesss behandelt. Noblesse oblige! 
Ich ergreife die Gelegenheit, in öffentlicher Versammlung den 
Amerikanern den wärmsten Dank auszusprechen. 
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Ueber die Nutzbarmachung der Niagarafille. 
Mitgetheilt vom Ingenienr Arthur Ehrenfelst in Berlin. 


Die vielen zur Nutzbarmachung der in den Niagarafällen ent- 
haltenen Arbeit bisher aufgestellten Entwürfe”) konsten nar ein ror- 
übergehendes theoretisches Interesse erwecken, da dieselben simmtlich 
in so großnrtigem Malstabe gedacht waren daß die übermäßige Hühe 
der zur Ausführung erforderlichen Geldmittel jede Wahrscheinlichkeit 
auf Beschaffung derselben von vornherein ausschließen musste. 

Eine Lösung dieser so nußerordentlich wichtigen Frage in sach- 
gemäder Welse und innerhalb durchführbarer Grenzen ist zum erstenmal 
im vergangenen Jahre durch die Ameriean-Niagara-Catarnot-Üonatrnetion- 
Comp,” angestrebt worden. Dieselbe fasste die Gewinnung einer Kraft 
bis zu 125.000 HP aus der Arbeit der Ningarafülie, die Vehertraguug 
und die Vertheilung derselben an die Arbeitsstellen in den Städten 
Niagarafalls und Baffalo in's Auge, erlied demgemäß eine Ausschreibung 
zur Erlangung diesbezüglicher Entwürfe, deren Detail-Ausarbeitungen 
und -Anschläge jedoch nur auf die Verwerthung von vorläufig 23.00 HP, 
aich zu erstrecken bitten, und berief zur Prüfung und Beurtheilung 
dieser Arbeiten eine Internationale Commission, ausschließlich aus Elek- 
trikern ersten Ranges bestehend, nach London zusammen. 

Van den auf Grund dieser internationalen Ausschreibung einge 
reichten 28 Entwürfen hat nur ein einziges derselben die Lösung der 
Kraftübertragung durch Druckluft angestrebt, währen bei simmtlichen 
übrigen 97 Arbeiten die Kraftübertragung durch elektrischen Strom er- 
folgen sollte. Daß unter solchen Umständen seitens der internationalen Onm- 
mision dem Drackluft-Entwurf dennoch einer von den 6 ertheilten 
Preisen . zuerkannt wurde, dürfte als erfreulicher Beweis dafiir 
erscheinen, dad die Druckluft als Kraftübertragungsmittel selbst vun 
hervorragenden Elektrikern ala coneurrenzfähig mit dem elektrischen 
Strom anerkannt iet. Hierzu.mag wohl wesentlich der Umstand beige- 
tragen haben, daß bei simmtlichen zur Kraftübertragung und -Vertbeilung 
nach, dem. Druckluftprojeet vorgesehenen Anlagen ausschließlich Con- 
structionen in Verwendung kommen, welche bei bestebenden Anlagen 
in allen Einzelheiten bereits. vorhanden und geprüft sind, während bei 
Lösung der Aufgabe durch den elektrischen Strom Spannnugen von einer 
solchen Höhe vorgesehen sind, dab ale in ‚erster Linie absolat lehens- 
gefährlich and zweitens noch nie auf eine so beadentende Entfernung zur 
Leitang verwandt wurden, so daß ihre praktische Verwerthung bis heute 
nur als ein Veranch anzusehen ist. , 

f Das oben erwähnte Drucklaftprojeet hat die Herren Vietor Popp 
in Paris und Professor A. Riedler in Charlottenburg ‚nächst Berlin zu 
Verfassern, und bezieht sich, wie im Programm ausdrücklich angegeben, 
auf die Nutzbarmachung von vorläufig 25.000 HP, unter Berticksichti- 
gung jedoch einer späteren Erweiterung der geplanten Anlage auf 
125.000 HP. Ea sollen demmach vorerst 5 Turbinen von je 5000 HP 


*; Siche auch Wochenschrift IE@0, Nr. 9 und 191, Nr. 18, sowie die vonst®- 
beuden Mittheilungen Prof. Dr. Osern. 


stromaufwärts der Niagarnfälle in vertieale Schänhte eingebaut werden. 
Diese Turbinen erhalten paarweise gemeinschaftlichen Wasserzufluss und 
Stehen 40 m unterhalb des Überwasserspiegels im Nivean eines Unter- 
graben«, welcher heute bereita für 150.000 HP ausgebaut wird. 

Die Turbinen treiben durch je einein den Schächten nach aufwärts 
führende verticale, hydraulisch entlastete Antriebswelle die direct darüber 
liegenden zweicylindrigen Compressionsmaschinen vom je 5000 HP. Die 
Turbinenräder erhalten 21/, m Durchmesser und machen 80 Umdrehungen 
per Miente. Der Hab der Compressoren wird 1400 mm, der Durchmesser 
der Cylinder derselben 1100 wm, resp. 1600 mm betragen. Die Dimen- 
sionen der Compressoren balten sieh daher in dem Grenzen bereits aus 
geführter Anlagen, z, B. gewühnlicher Gebläsemaschinen für Stahlwerke, 
Die Comprimierung der Luft erfolgt stufenweise in den nach dem 
Compoundaystem eonstruirten Maschinen bis anf 8 Atmosphären. Aus 
dem Hochdruckeylinder gelangt die gespannte Laut in Reservoire, im 
denen sie vollends abgekühlt und getrocknet wird, und von da mittels 
einsr Doppel-Kohrleitung von je 750 mm lichter Weite, in Schmiedeisen 
ausgeführt, mach der ca. 32 km entfernten Stadt Buffalo, wo in bekannter 
Weise die Vertheilung an die verschiedenen vorhandenen Arbeitsstätten 
erfolgt. Der Druckverlust beträgt hierbei nicht ganz 1 At. gegen die 
Spanhung in der Centralstation, Ein kleiner Seitenstrang führt anderem 
zu der ca. 7 km von den Fällen entfernten Stadt Niagarafalls, 

Die Bohrleitung, welche vorläufig für 25.000 HP dienen eoll, 
reicht auch später für die Vebertragung von 125.000 HP ans, Der er- 
böhte Druckrerlast, welcher bei Vergröbernug der Anlage durch das 
Wachsen der Luftgeschwindigkeit in der Kohrleitang eintritt, kann 
ökonomisch durch Erkühung des Compressoren-Euddrucks in der Central- 
station um besten durch Anfiigen eines dritten Compressor-Üylinders 
ausgeglichen werden. 

Der auf Grund dieses Eutwurfes aufgestellte Kostenanschlag er- 
gibt, dab die Selbstkosten einer P/erdekraft in den Luftmaschinen der 
verschiedenen Arbeitsstellen in Buffalo bei Annahme von 3000 Arbeits- 
stunden sich pro Jahr an Betriebe, Unterhaltungs und Amortisations- 
kosten der gauzen Aulage auf 12 Dollars stellen, während heutzutage 
unter leichen Bedingungen eine Pferdekraft pro Jahr in Buffalo an 
Kohlen allein 50 Dollars Ausgabe rernrsscht-: Wenn man weiter berück- 
siehtigt, dad, wie bereits erwähnt, die gesammte Anlage in allen ibren 
Theilen aus Constructionen vorgesehen ist, welche bereits ansgefährt 
und erprobe sind, und endlich bedankt, dad die Damprfmaschinen in Buffalo, 
deren es heute fiir 30,000 HP gibt, sofort ohne erhebliche Nenbeachaffungen 
für Druckluftbetrieb eingerichtet werden können, so folgt schon ans 
diesen Gründen für den vorliegenden Fall die große Ueberlegenbeit des 
Kraftrerteilungasystems dureh Druckluft gegenüber dem durch elektrischen 
Strom, und eine voraussichtlich sichere Rentabilität dieser so hervor- 
ragenden Unternehmung. 





Vermischtes, 


Personal - Nachrichten. 

Se. Majestät der Kaiser hat dem ordentlichen Profesor an der 
technischen Hochschule in Grax, Herm Johann Wist, in Anerkennung 
seines verdiemstlichen Wirkens beim Baus dieser Hochschule, den Orden 
der eisernen Krone dritter Olnsse verliehen. 

Se. Majestät der Kaiser hat gestattet, daaa der k. k. Ministerial- 
rath im Ackerbanministerium, Herm Franz Maria Ritter von Friese 
das Comthnrkreuz erster Classe des königl. sächsischen Albrecht-Urdens 
annehmen und tragen dürfe. 

Herr Obertaurath Carl Prenninger, Bahn- und Bandirector der 
priv. Südbahn in Wien, wurde von der Gemeindevertretung Gossensaß in 
Anbotracht der großen Verdienste um die Hebung des Fremdenverkehres 
in der Gemeinde Gossensaß zum Ehrenbfirger ernannt. 

Herr Gustav Stockhammer, Inspector der österr, Nordwestbahn 
wurde von der Central-Oommission für Erforschung und Erbaltung der 
Kunst- und bistorischen Denkmale zu ihrem Cormespondenten ernannt. 

Der König von Dänemark und der Herzog von Cumberland liessen 
dem Herrn Stadtzimmermeister Hermann Otte als Erbauer der Sänger- 
halle im Prater, Brillant-Busennadeln mit den Initinlen und Kronen fiher- 
mitteln. 


Friedrich Sohmidt- Denkmal in Köln. Angeregt durch 

das vom österr, Ing.- und Arch.-Verein gegebene Beispiel bat sich in 
Köln, der Stätte, wo Friedrich Schmidt seinen Kounstalun gebilder 
und welcher Stadt er stets eine trene Anhänglichkeit bewahrt hat, ein 
Ausschuß zer Erriehtung eines Schmidt-Denkmal in Köln gebildet. Das 
Deskmal soll in Verbindung mit der Herz-Jesn-Kirche, dem letzten 
Werke, welches Schmidt geschaffen, errichtet werden. 
. Der VII. internationale Oongress für Hygiene und 
Demographie findet in der Zeit vom 10. bis 17. August LJ. inLondon 
statt. Die 6. Section dieses Uongressen bildet die Architektur in Ber 
ziehung zur Hygiene; dieselbe umfaßt : 1. Anlage von Sädten und Ban- 
polizei, 2. Bau und Einrichtung von Wohnhäusern mit besonderer Berück- 
sichtigung der Arbeiterwohnungen. 3. Kraukenhäuser für ansteckende 
Krankheiten, 4. Bau und Einrichtung von Aryleo. 5. Hygienische Vor- 
kehrungen in Theatern und öffentlichen Hallen. Beiträge für diese Section 
müssen bis 165. ‚Juni im Auszugre an den Ehreuseeretür Mr. Ernest Turmer 
Eeq. London W, 246 Regent-Street gesendet werden, Die Abhandlungen 
seibst künnen bis 30. Juni überreicht werden. 


Dieser Nummer «ind die Beilagen C, D und E zu dem Pe 
riehte über die Geschlifts-Versammlung vom 2. Mai 1. J. angefigt. 
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Beilage C zum Berichte über die Geschäfts-Versammlung 
vom 9. Mai 1891 (Wochenschrift Nr. 19). 


2. 724, ex 1891. 


Bericht 
des 
Eisenbahn-Oberbau-Comit6n. 


In der Geschäfts- Versammlung des Österr. In- 
genieur- und Architekten-Vereines am 7. December 
1589 hat Herr Regierangsrath C. Ritter von Hornbostel 
einen Vortrag über die Fortschritte im Eisenbahnwesen 
gehalten, an welchen der Antrag geknüpft wurde: 

„Es möge ein Comit& gewählt werden, welchem 
die Aufgabe gestellt wird, eine Oberbanconstruction 
zu entwerfen, die den Anforderungen der nächsten 
Zukunft entspricht.* 

Zufolge dieses Antrages wurde über Vorschlag des Ver- 
waltungsrathes in der Geschäfts-Versammiung am 14, December 
1889 ein Comit# von 7 Mitgliedern gewählt, und zwar die 
Herren : . 

Wilhelm Ast, k. k. Regierungsrath, Bau-Director der 
k. k. priv. Kaiser Ferlinands-Nordbahn ; 

Franz Atzinger, General-Direetionsrath der k. k. österr. 
Staatsbahnen ; 

Antonio Battig, Inspector der üsterr.-ungar, Staats- 
Eisenbahn-Gesellschaft. 

Friedrich Bischoff, k. k. Hofrath, Bau-Director der 
k. k. österr. Staatsbahnen; 

Franz Heindl, Ober-Inspeetor der k. k. General-In- 
spection der Österr, Eisenbahnen; 

W, Hohenegger, Bau-Direstor der k. k, priv. österr. 
Nordwestbahn; 

C. Ritter von Hornbostel, k, k. Regierungsrath, Ma- 
schinen-Director der k. k, österr, Staatsbahnen a. D.; 

Dieses Comits hat sich am 4. Jänner 1590 constituirt, 
und mich (Hofratı Bischoff) zum Obmanne, Herrn Regierungs- 
rath Ast zam Obmann-Stellvertreter und Herrn Bau-Director 
Hohenegger zum Schriftführer gewählt. 

Das Comitö hat sich ferner auf Grund des $ 34 der Ge- 
schäfts-Ordnung durch die Herren: 

k. k. Begierungsrath Hans Kargl, General-Direetions- 
rath der österr. Staatsbahnen, und Herrn 

k. k. Ober-Baurath Carl Prenninger, Bau-Director der 
k. k. priv. österr. Südbahn-Gesellschaft, verstärkt. 

Bevor das Comitt in die Berathnngen über die gestellte 
Aufgabe, betreffend die Construction eines Zukunfts-Überbaues 
einging, erschien «es opportun, sich mit der Beantwortung der 
Frage zu beschäftigen, ob der auf den Hauptbahnen Oesterreichs 
bestehende Oberbau, insbesondere auch jene Construction für 
Hauptbahnen I, Ranges, welche im Jahre 1882 darch eine vom 
k. k. Handels-Ministeriun berufene Experten-Commission ent- 
worfen, und mit hohem Ministerial-Erlass Nr. 14581 vom Jahre 
1882 genehmigt wurde, allen Anforderungen genüge, welche mit 
Rücksicht auf die derzeitige maximale Radbelastung und gesetz- 


liche Maximal-Geschwindigkeit gestellt werden können oder nicht, 
beziehungsweise, ob die dermalen vorhandenen Constructionen 
eine Verstärkung unter Beibehaltung der Schienen zulassen, 
falls in der Zukunft an denselben stärkere Anforderungen ge- 
stellt werden sollten, ala gegenwärtig. 


Des Weiteren musste vor der Construction eines neuen 
Oberbau-Systems die Frage erörtert werden, welcher Raddruck 
und welche Geschwindigkeit der Rechnung zu Grande zu legen 
seien, um eine, den weitgehendsten Ansprüchen der Zukunft ge- 
nügende Construction zu erzielen, 

Die Aufgabe des Comitss gestaltete sich demnach als eine 
zweifache, welche sich in nachstehende Programmpankte gliederte: 

1. Die Prüfung der in Oesterreich vorhandenen Oberban- 
Systeme der Hauptbahnen, unter Zugrundelegung der gesetz- 
missig festgestellten Maximal-Geschwindigkeit von 80 km pro 
Stunde, und des dermalen allgemein als Maximum angenommenen 
Raddruckes von 7 Tonnen, ferner die Erörterung tiber eine con- 
structiv zulässige, und etwa als wünschenswerth erachtete, Ver- 
stärkung der bestehenden ÖOberbau-Systeme bei mässig erhöhten 
Ansprüchen an denseiben hinsichtlich der Geschwindigkeiten und 
der damit in Verbindung stehenden grösseren Inanspruchnahme 
der Schienen. 

2. Aufstellung einer nenen Überbanconstruction, welche 
auch den weitgehendsten Ansprüchen der Zukunft, sowohl in 
Bezug auf vermehrte Geschwindigkeit, als erhöhten Raddruck 
Rechnung trage. 

Was nun den 1, Theil der Berathungen, d. i. die Prüfung 
der bestehenden Querschwellen-Oberbau-Constructionen betrifft, so 
war vor Allem festzustellen, welche Inanspruchnahme die gegen- 
wärtig in Verwendung stehenden Schienen erleiden, wobel die 
Frage nufgeworfen wurde, nach welcher Formel die statischen 
Berechnungen durchzuführen seien, und zwar, ob nach der bisher 
allgemein angewendeten Theorie des Herrn Professor Winkler, 
oder aber nach der von Herrn Regierungsrathe Dr. Zimmer- 
mann entwickelten neuen Theorie. (Besprechung des Eisenbahn- 
Oberbaues vom Jahre 18881. 

Es erscheint vielleicht nicht überflüssig, hier den Unter- 
schied dieser beiden Formeln kurz zu erläntern. 

Die Formel von Winkler basirt auf der Annahme, dasa 
die Schiene gleich wie ein continuirlicher Träger belastet wird, 
der auf vielen, gleich hohen Stützen raht, und dass das 
grösste Biegungsmoment der äusseren Kräfte in der Mitte eines 
Feldes eintritt, 

Dieses Biegungsmoment M ist nach Winkler für den Quer- 
schwellen-Oberbau = ("]BBB X @ X a, wobei G den Raddruck 
und a die grösste Schwellenentfernung bedentet. 


Es ist hienach das Biegungsmoment für einen bestimmten 
Schienenguerschnitt sur von der Belastung und der Schwellen- 
entfernung abhängig. 

Der Einfluss der Bettung ist in dieser Formel nicht be- 
rüeksichtiget, sondern vorausgesetzt, dass die Höhenlage der 
Schwellen stets die gleiche bleibt, was auch bei stetiger guter 
Erhaltung des Oberbaues als zutreffend angenommen werden kann. 

Zimmermann geht hingegen von der Voraussetzung aus, 
dass die Einsenkung der einzelnen Schwellen eine verschiedene, 
und die Schienen als ein continuirlicher Träger anzusehen sei, 
der auf elastischen, ungleich hohen Stützen ralıt, Demnach 
macht derselbe in seiner Formel über die Berechnung des Ober- 
baues das grösste Biegungsmoment nicht nur von der Radbe- 
lastung und der Schwellenentfernung, sondern anch von den 
Dimensionen der Schwellen und der Beschaffenheit der Schwellen- 
bettnng abhängig, und führt in seine Formel einen von den zwei 
letzteren Factoren abhängigen Cotffieienten (die sogenannte Bet- 
tungsziffer) ein, 

Die Bettungeziffer, welche angibt, mit wie viel Kilogramm 
eine Fläche von lem? bei 1cm Senkung gedrückt wird, hat 
Zimmermann ans Versuchen entnommen, welche vor einigen 
Jahren bei den deutschen Relchsbahnen hinsichtlich der Wirkungs- 
weise verschiedener Bettungsqunalitäten durchgeführt wurden, und 
schwankt dieselbe zwischen 3 und #8, je nach der Qualität des 
Bettungsmateriales. 

Es warden nun verschiedene Österreichische Oberbausysteme 
von Hauptbahnen, sowohl nach der Winkler'schen als auch der 
Zimmermann’'schen Formel einer Berechnung unterzogen, dabei wurde 
in die Zimmermann’sche Formel die Bettungsziffer 6 einge- 
setzt, als ein mittlerer Coöffieient, welcher noch einer guten 
Bettung entspricht, wie solche für Schnellzugslinien vorausgesetzt 
werden miss. 

Die vergleichenden Berechnungen ergaben bei Anwendung 
der Zimmermann’schen Formel eine 30—45% grössere Inanspruch 
name der Schienen, ala bei Anwendung der bisher allgemein als 
richtig anerkannten Formel von Winkler, und wären demnach 
nabezu sämmtliche, dermalen im deutsch-Österreichischen Eisen- 
bahın-Vereine liegendan Querschwellen-Öberbausysteme unzureichend. 
Dies entspricht aber nicht den praktischen Erfahrungen, indem 
sonst die in Verwendung stehenden Schlenen selbst in ganz 
neuem Zustande bedentende Formveränderungen, ja selbst Brliche 
in grosser Zahl aufweisen müssten. 

Diese Behauptung wird durch die Thatsache bekräftigt, 
dass sich dermalen noch in den Schnellzugsstrecken mehrerer 
österreichischen Bahnen nicht unbedeutende Quantitäten von Stahl- 
schienen älterer Profile vorfinden, deren ursprüngliches Gewicht 
nar beiliufig 30 Ag per Meter betrug, und die mit einer Schwellen- 
entfernung von 8ST—H0 cm verlegt sind, 

Diese Strecken werden seit etwa 20 Jahren mit Schnell- 
zugsgeschwindigkeit und mit Locomotiven von 7 t Raddruck 
befahren, ohne dass sich bisher, trotzdem die Schienen eine 
bedeutende Abnützung zeigen, Erscheinungen zutage getreten 
wären, welche die sofortige Beseitigung dieser Schienen er- 
heischen wärden. 

Es ist jedoch zu bemerken, dass die meisten österreichischen 
Bahnverwaltangen den allmäligen Ersatz dieser älteren schwachen 
Schienen durch entsprechend stärkere, nach dem dermalen vom 
Handelsministerium aufgestellten Normale, oder nach einem diesem 
ähnlichen Systeme durchführen, 

Wenn nun weiter erwähnt wird, dass eine nach der Zimmer- 
mann’schen Formel durchgeführte Berechnung der soeben ge- 
schilderten älteren Oberbauconstructionen bei einer Radbelastung 
von 7 #, eine Beanspruchung des Schlenenmaterlales von 1500 Au 
per em? ergab, und bei Annahme der allgemein als zuliissig er- 
kannten Inanspruchnahme von 1000 Ag aber nur eine Rad- 
belastung von 4,5 bis 5 ! gestatten würde, thatsäichlich aber auf 
diesen älteren Oberbauconstructionen Locomotive mit Ti Rad- 
druck anstandslos verkehren, so musste ihr Comit4 zu der Schinss- 
folgerung gelangen, dass die Zimmermann’'sche Formel 
zu hohe Ziffern für die Inanspruchnahme der 


Schienen, die Winklersche Formel hingegen keine 
den praktischen Erfahrungen widersprechende 
Resultate ergibt, 

In einer, diesem Berichte angeschlossenen Tabelle haben 
alle Daten ber die Construction jener Querschwellen-Überbau- 
systeme von vier der grösseren Österreichischen Bahnverwaltungen 
Aufnahme gefunden, nach welchen der Oberbau auf den Hanpt- 
Schnellzugsstrecken des Österreichischen Bahnnetzes seit einer 
Reihe von Jahren ausgeführt wird, wenn auch die vollständige 
Durchführung dieser Reconstrncetions-Arbeiten erst im Laufe einiger 
Jahre erwartet werden kann. 

Sie werden in dieser Tabelle auch die Berechnungen über 
die Tragfähigkeit der Schienen und die Inanspruchnahme des 
Materinles sowohl nach der Formel von Winkler, als nach jener 
von Zimmermann finden, 

Dienfalls ist hervorzuheben, dass nach der Winkler’schen 
Formel die Tragfähigkeit der Schiene bei 1000 kg Inanspruch- 
nahme per Quadratcentimeter zwischen 8°32 und 907 beträgt, 
somit um 19 bis 29 % grösser ist, als der dermalen grösste Rad- 
druck von 7 erfordern würde; beziehungsweise, dass umgekehrt 
die Inanspruchnahme des Materiales bei 7 t Raddruck nur 
770 bis 841 Au beträgt. 

Wollte man aber entgegen der Ansicht Ihres Comitös die 
Zimmermann'sche Formel mit einem Bettungscoeflieienten — 6 
als richtig anerkennen, so würden die Grenzen der Inansprüch- 
nahme des Materlala bei den in Rede stehenden Oberbaneon- 
stenetionen zwischen 1049 und 1148 &4 per Quadratcentimeter 
fallen. 

Auch diese Ziffern sind keineswegs hoch, wenn berlck- 
sichtigt wird, dıss man in Eisenbahnfachkreisen die Inanspruch- 
nahme des Materiales von 1250 ka per Qundratcentimeter wenn 
auch nicht als empfehlenswerth, #0 doch als zuliissig erkannt hat, 

Der erwähnten Tabelle liegen die von den einzelnen 
Comitömitgliedern verfassten Berichte über Erfahrungen mit den 
neneren Oberbansystemen jener Bahnverwaltungen, welchen diese 
Mitglieder angehören, zu Grunde, und werden diese Berichte den 
Arten unserer Vereines einverleibt werden. 

Bei der Erörterung der Frage über die eonstructive Durch- 
führbarkeit einer Verstärkung der gegenwärtig in Verwendung 
stehenden Oberbauconstructionen wurde von dem Comits einstimmig 
anerkannt, dass eine nicht unwesentliche Ver- 
stärkung leicht erreichbar sei, wenn die Anzahl 
der Unterstützungen derSchienenentsprechend 
vermehrt werde, 

Bei Einziehung einer weiteren Schwelle per Schienenstoss 
wird die Tragfähigkeit des Oberbanes um beiläufig 10x ver- 
grüssert, bexichungsweise die Material-Inanspruchnahme der 
Schienen um 10% vermindert und ausserdem wird durch die 
damit verbandene Vermehrung der Befestigungsstellen eine bessere 
Befestigung der Schlene erzielt. 

Die neneaten Normalien sowohl der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn als der k, k. österr, Staatsbahnen nehmen thatsächlich bereits 
eine dichtere Schwellenlage in Aussicht, wodurch die Sicherheit des 
Bahnbetriebes auch dann gewahrt wird, wenn die nlichste Zukunft 
eine etwas grössere Radbelastung und vermehrte Zugsgeschwindig- 
keit bringen sollte. 

Das Comit& ist somit auf Grund der vorangefübrten Such- 
lage in Erledigung des ersten Theiles der Berathungen zu 
dem Beschlasse gekommen, dassdas im Jahre 1882, vom 
Hkk.H.M anfgestellte einheitliche Schienen- 
profil mit 354 ka per m, bei einer Schwellen- 
distanz von #80 cm, und unter Anwendnng von 
2 Platten und 6 Nägeln aufjeder Schwelle, 
sowie anch die mit dieser Construction gleich- 
wertbigen ähnlichen Oberbansysteme, genügend 
stark sind, um Locomotiven von T Tonnen 
Raddruck mit einer Geschwindigkeit von 80 km 
per Stunde verkehren zu lassen, 

Dabei muss als selbstverstäindlich vorausgesetzt werden, 
dass zur Bettung ein entsprechendes Material Verwendung findet 


und die Lage und Richtung des Geleises stets im guten Stande 
erhalten wird, sowie dass die Fahrbetriebsmittel eine, den grossen 
Geschwindigkeiten entsprechende Construction besitzen. 

Was nun denzweiten Theil der Berathungen des Comitis, 
d i, die Construction eines Zukunfts Oberbanes betrifft, 50 hat das 
Comitö erkannt, dass bei einer wesentlichen Vermehrung der 
Geschwindigkeit über #0 km per Stunde, und des dermalen 
üblichen Maximal-Kaddruckes von T f, auch eine wesentliche 
Verstärkung des Oberbaues eintreten müsste, dass aber der Con- 
struction eines solchen, die Constructionvon Zukunfts-Locromotiven 
vorangehen müsse, damit die Bedingungen bekannt seien, die der 
Zukunfts-Oberbau zu erfüllen haben wird. 

Dieser Zukunftsoberbau wird nicht nur eine schwerere und 
tragfähigere Schiene als die dermalen übliche zu erhalten haben, 
sondern der Constructeur wird sein Augenmerk insbesonders auf 
eine entsprechende Schienenstossverbindung und auf die Schienen- 
befestigung zu richten haben. 

Inzwischen waren die bereits vor längerer Zeit von der 
k. k, Generaldirection der österreichischen Stantsbahnen anfge- 
nommenen Studien über den unter dem Schlagworte „Gollathschiene* 
bekannten schweren Oberban des belgischen Ingenieurs Sandberg 
insoferne zu einem Abschlusse gekommen, dass das Comitt 
zur Kenntnis gelangte: die k. k. Gemeraldireetion der üsterr. 
Staatsbahnen beabsichtige, noch im Lanfe dieses Frühjahres eine 
Probestrecke mit einem per Meter 4304 schweren (uer- 
sehwellen-Oberbau zur Ausführung zu bringen, dessen Tragfähigkeit 


Wien, im April 1891. 


bei 1000 ka Inanspruchnahme 11°67 #, somit 25 x mehr betragen 
werde, als der mit der engeren Schwelleneintheilung versehene 
dermalige Oberbnu auf den Staatsbahnen, 

Dieser ÖOberbau wird in einer Länge von 9 km zwischen 
den Stationen Admont und Selzthal, theilweise mit Schienen von 
10 m Länge, theilwelse mit Schienen von 15m Länge, zur Aus- 
fübrung gelangen. Die Schienen erhalten zum Theile die gewöhn- 
liche stumpfe Stossverbindung und werden zum Theile an den 
Enden überplattet, welch’ letztere Schienenverbindung in jüngster 
Zeit durch Herrn Geheimrati Rüppel in Köln auf der links- 
rheinischen Bahn probeweise zur Anwendung gelangte. 

Unmittelbar anschliessend an diese Probestrecke wird eine 
Strecke mit Schienen des älteren Profils von 35°4 kg per Meter 
und #1 rm Schwellenentfernung verlegt werden, so dass sich 
Gelegenheit bieten wird, die verschiedenen Constructionen sowohl 
hinsichtlich ihres Befahrens als hinsichtlich der Erhaltung und 
Abnützung miteinander zu vergleichen 

Diese von den Comitö-Mitgliedern freudig begrüsste Initiative 
der k. k. Staatsbahnen veranlasste dasselle zu dem Beschlasse, 
es nei in die weiteren Berathungen über die ge 
stellte Aufgabe der Construction eines Zukunfts- 
Öberbanes erst dann einzugehen, wenn überdenvon 
den k. k. österr. Staatsbahnen probeweise zur Aus- 
führung kommenden neuen Oberban Erfahrungen 
vorliegen werden, 


Das Eisenbahn-Oberbau-Comite: 


Friedrich Bischoff, 
Obmann. 


Genehmigt in der Geschäftsversammlung des Qesterr, Ing. u Arch-Vereines vom 2. Mai 1891. 


Der Vereins-Seeretär : 


L. Gassebner, 
Ingenieur. 


Der Vereins-Vorsteber: 


Franz Berger, 
k. k. Oberbauratli und Stadtbaudireetor, 


im Verlags des österr. Ingemisur- und Architekten-Vereinss, — Druck von R. Spies & Co. in Wien. 


Vergleichende Zusammenstellung verschiedener Oberbau-Systeme von vier Österr. Bisenbahnen. 
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Beilage D zum Berichte über die Geschäfte-Ver- 
sammlung vom 2. Mai 1891 (Wuchenschrift Nr, 19). 


Z. 662 &x 1591, 


Bericht des Comites 


für die Ausarbeitung 
besonderer Vorkehrungen bei Hochbauten zum Schutze der Arbeiter. 


Erste Hilfe bei 1. An einer Jedermann zugänglichen und sichtbaren Stelle 
Ungläcksfülien. am Bauplatze irt eine Tafel zu befestigen, welche Namen, 
Character und die Wohnnng des den Ban leitenden, d. h. ver- 
antwortlichen Banführere, sowie die Namen nnd Wohnungen der 
dem Bauplatze zunächst wohnenden zwei Aerzte enthält. 
Auch ist auf jedem Bane, nach Maassgabe seines Umfanges, 
Vorsorge zu treffen für die erste Hilfe bei Unglücksfüllen amd 
für geeignetes Verbandseng. 


2. Jede Eingeristung ist aus gesundem, dem Zweck ent- 
sprechend starkem Holze, in solider, fachgemässer und in der 
dem Fortschritt des Baues erforderlichen Weise herzustellen und 
int während der Daner des Bestandes wirderholt zu untersuchen. 


3. Bei Haupt- oder Langtennengerlsten mässen die Ständer 
einen festen Stützpunkt und die Querriegel ein sicheres Auflager 
erkalten. Bei seitlicher Inanspruchnahme des Gerästes oder ein- 
xzelner Theile desselben ist eine hinreichend starke Kreuz- 
Verstrebung anzubringen. 

Besonders wichtige Einrlistungen, hohe Thurmgerüste, aronse 
ausgedehnte Versetzgerliste, missen kunstgerecht abgebunden 
werden. Die tragenden und wichtigen Gerästtheile (Ständer, 
Querriegel, Streben) sind mit Klammern, Mutterschrauben oder 
sonst gerigneten Mitteln miteinander zu verbinden. 

Die Ständer sind in den Stockwerken durch Lang- und Quer- 
riegeln mit der Innenseite der Hauptmanern zu verbängen. 


4. Alle Gerüstgeschosne hei Langtennen-Gerlisten sind, um 
den Absturz von Menschen, das Herabfallen von Baumaterialien 
oder Werkzengen zu verhindern, mit vollen, gehörig befestigten 
Brustwehren zu versehen, und ist ein entsprechend starker, anf 
Riegeln ruhender Pfostenbeleg, dessen Enden nicht überhängen 
dürfen, anzubringen. 


5. Die für Materialfürderung in den einzelnen Gerüst- 
geschossen nothwendigen Bodenöffnungen sind an drei Seiten mit 
Brustwehren einzufrieden, und ist der Aufenthalt von Personen 
unter denselben und unter Materlalaufzügen wihrend des Auf- 
ziehens des Materiales verboten. 

Während des Aufziehens von Werkstiicken, Gehölze, grossen 
und schweren Gegenständen im Gebände oder gegen die Strasse, 
ist für eine entsprechendsa Abschrankung vorzusorgen. 


—— fi. Die Verbiodungswege zu und zwischen den verschiedenen 

Gerüstgeschossen sind entweder mittelst Lauftreppen oder mittelst 
zuf Lauftreppen Leitern in der Art herzurichten, dass Gerüste und Arbeitsbiihnen 
oder Leitern. nur von Stockwerk zu Stockwerk erstiegen werden können, Die 


Gerüst- 
harstellung. 


Haspt-Lang- 
temnen und ab- 
gobundene Un- 

rüste. 


Hrustwehren bei 
Oerlistängen. 


Brustwahren bei 
Bodenäffwungen. 


Leitern sind, wenn sie hei Bauten von mehr ala Stockwerks- 
höhe die Verbindung von Stockwerk zu Stockwerk vermitteln, 
stets paarweise, die eine für den Aufstieg, die andere für den 
Abstieg anzubringen, in der Regel derart, dass sie fir jedes 
Stockwerk sich nicht übereinander befinden. Werden die Leitern 
in einem und demselben Ranme untergebracht, #0 »ind sie derart 
anzubringen, dass ein Abstärzen durch mehr als ein Stockwerk 
anmöglich gemacht wird. Die Bodenöffnungen müssen in allen 
Fällen an drei Seiten mit einer Brustwehr oder mit Schenladen 
umgeben sein. 


7. Bei Ausschassgerüsten missen die Ausschussbäume durch 
sichere Verstrebungen (innen) niedergehalten oder durch hin- 
reichend starke Verstrebungen (aussen) gegen die Mauer gestützt 
werden, und ist auch gegen seitliches Ausweichen des Gerüstes 
Vorsorge zu treffen. 

8. Bei Anwendung von Leitergerlisten int zu beobachten: 

a) die Verbindung der Leitern mit den Ausschursbäumen 
hat in sicherer, haltbarer Weise zu erfolgen ; 

b) zur Verstelfung des Gerüsten sind Diagonal-Verstrebungen 
herzustellen; 

e} die Funspfosten milssen auf den Leitersprossen anfliegen 
und beiderseits mindestens 0"? m überragen ; 

Ad) zum Schutze der Arbeiter gegen Abstarz sind Schutz- 
bretter als Brustwehr anzubringen und an den Leiterruthen ge- 
hörig zu hefestigen ; 

e} ausser der Arbeitszeit sind die unteren Sprossen der 
Leitern, wenn dieselben nicht in einem abgeschlossenen Ban- 
platze sich befinden, auf mindestens 2'/, Meter Höhe zu ver- 
schalen. 

9. Hängegerliste dürfen nur unter Anfsleht und Verant- 
wortung einee behördlich antorisirten Civil-, Bau- oder Maschinen- 
bau-Ingenienrs, beh. aut. Civil-Architekten, conerssionirten Ban- 
meisters, Maurermeisters oder Zimmermeisters unter nachfolgenden 
Bedingungen verwendet werden: 

a) die Arhbeitsbühne ist in ihren einzelnen Bestandtheilen 
darch entsprechende Ständer und Streben zu versteifen ; 

b) es dürfen nur Seile ans Hanf oder Draht verwendet 
werden, welche die erforderliche Tragfähigkeit besitzen und für 
die berschnete Last mindestens eine vierfache Sicherheit ge— 
währen ; 

e) die an diesen Gerüsten angebrachten Winden sind mit 
entsprechend hergestellten Bremsen zu versehen; 


Assschumge- 
rise, 


Leitargerilste, 


Hänggerästn 


Buckgeniste 


Lehrbögen -Ge- 
rate. 


Lauftireppen. 


Seile, Ketten. 


Krane, Winden, 


d) sowohl die Seile als auch die übrigen Bestandtheile des |] zeuge, welche nicht zum Heben einer bestimmten Last an be- 


Hängegerüstes sind sorgfältig in gutem Stand zu halten, vor 
jelesmallger Benützung zu untersuchen und auf ihre Tragfähigkeit 
zu prüfen; 

r) jedes solche Geräst ist mit leicht stellbaren, gegen die 
Mauerfläche gerichteten Streben zu versehen, um das Schwanken 
möglichst zu verhindern; 

‚f! bei Verwendung von derlei Gerlisten ist der Fusaweg 
abzuschranken, beziehungsweise das Gehen auf demselben zu ver- 
hindern und ist im Falle, als aus Verkelhrsrücksichten eine 
derlei Abschränkung nicht zulässig wäre, oder wegen des Zu- 
gangen zu den Hauseingingen oder den Gassengewölben nicht 
ausgeführt werden könnte, ein Dach sowohl zum Schutze der 
Fussgeher gegen Verunreinigung, als auch gegen Beschädigung der- 
selben beim Absturz des Hängegerästes, herzustellen ; 

9) beim Aufzlehen oder Herablassen der Hängegerüste sind 
die Windenvorrichtungen gleichmässig zu handhaben und ist ein 
ungleichmässiges, schiefes Aufziehen oder Herablassen derselben 
nicht gestattet. 


10, Bockgertiste (Schragen) über 1 m Höhe müssen eine 
entsprechende Verstrebung erhalten, welche mit Klammern fest- 
zuhalten ist. Zur Verhütung eines Absturzes der Arbeiter sind 
Brustwehren oder mindestens sogenannte Scheuladen gehörig 
befestigt anzubringen. 


11. Lehr- oder Wölbegerüste sind im Allgemeinen hin- 
sichtlich ihrer Construction der Spannweite des Gewölbes anzu- 
passen. Bei grüsseren Spannweiten sind Lehrbügen anf ein ei- 
genes Gerüste aus Ständern, Riegeln und Streben bestehend, auf- 
zustellen und gegen seltliches Ausweichen zu versichern. 


12. Rücksichtlich der Leitern und deren Verwendung ist 
Nachstehendes zu beobachten: 

a) dieselben sind vor ihrer Benützung insbesonders daranf 
zu untersuchen, ob die Leiterruthen und Sprossen gssund sind, 
ob letztere fest sitzen und keine derselben fehlt. Das Ersetzen 
fehlender Sprossen durch aufgenagelte Latten und dergleichen ist 
nicht gestattet; 

b} dieselben missen eine solche Länge besitzen, dass sie 
das Stockwerk, zu welchem sie führen, um mindestens 15 m 
überragen und sind stets paarweise, die eine für den Auf- die 
andere für den Abgang und in einer solchen Lage anzubringen, 
dass selbe leicht zu besteigen sind; 


ce) sie müssen am Boden sicher aufstehen und oben mit 
Klammern befestigt werden; 


d) bei ausserhalb des Gerüntes stehenden und direkt zu 
einem Gerüntgerchosse führenden Leitern muss für einen genfigend 
breiten und sicheren Zutritt, beziehungsweise Austritt Vorsorge 
getroffen werden. 


13. Hinsichtlich der schiefen Ebenen und schiefliegenden 
Lauf- und Stiegentreppen ist zu beobachten, dass die auf Pfosten- 
Unterlage ruhende Aufgangsfläche der Breite nach in Schritt- 
weilte Leisten erhält und dass derartige schiefe Ebenen und 
Stiegen bei einer Witterung, welche «ine schlüpfrige Bahn be- 
wirkt, mit Asche, Sand u. dgl. bestreut werden. 

Die Seiten der Lanftreppen müssen mit der erforderlichen 
Brustwehr versehen sein und sind alle Oefinungen in Masern 
(Fenster, Thüren), bei welchen die Lauftreppe vorbei führt und 
wo sich keine Brustwehr befindet, ordanngsmässig abzuschranken. 
Bei den bereits versetzten Stiegen sind bis zur Anbringung der 
definitiven Stiegengeländer provisorische Schntzgeländer an- 
zubringen, 


14. Für Bauzwecke dürfen nur aus Hanf oder Draht her- 
gwstellte Seile Verwendung finden und sind dieselben, so wie 
Ketten, von Zeit zu Zeit auf ihre Tragfähigkeit zu prüfen. 


15. Krahne und Winden sind mit entsprechend wirksamer 
Bremse- und Sperrvorrichtung zu versehen. Sämmtliche Hebe- 


stimmten Orten verwendet werden, wie =. B. bei Ziegel- und 
Mörtelaufzügen, müssen an leicht sichtbarer Stelle mit dem 
Zeichen der zuverlässigen Tragkraft versehen sein, 


16. Bei Ziegelaufzügen (Paternoster-Werken) sind die Ge- 
rüstöffnungen mit schachtartigen Bretterverschlägen, mindestens 
gegen die Gasse, zwischen den Gerlistgeschossen zu versehen, 
in dem untersten Geschosse ist zum Schutze der Arbeiter, welche 
den Aufzug bedienen, ein entsprechend starkes Schutzdach her- 
zustellen. 


Bei Mörtelaufzügen gelten die in Punkt 5 angeführten Be- 
stimmungen und sind die zum Ans- und Einziehen des Mörtel- 
schaffes verwendeten Arbeiter auf die Gefahr einer ungeschickten 
Handhabung mit dem Aufzugsseile vom Banaufsichtsorgane be- 
sonders aufmerksam zu machen, 


17. Das Zuwerfen von Banmaterialien, das sogenannte 
„Schnupfen“ von Ziegeln ist nur in jedem Stockwerke vom Fuss- 
boden bis anf ein Gerüst von höchstens 3 m Höhe zulässig. 

Eine zu grosse Anhäufung von Baumaterialien auf den 
Gerästen und ebenso das Hinabwerfen von Werkzeugen, Hulz, 
Ziegel, Steinstücken ete. auf unterhalb befindliche Gerüste, sowie 
in die Höfe und Gassen ist untersagt, 


18. Die Kalkgruben sind durchbruchsicher zu bedecken. 


19, Reparataren an Gebäuden (Anwerfen, Tünchen) dürfen 
in der Regel nur bei einstückigen Gebänden auf einfachen Leitern 
vorgenommen werden, Bei mehrstöckigen Gebäuden sind bei 
Vornahme von derlei Arbeiten in den höheren Geschossen Leiter- 
oder Hängegerfste zu verwenden. 

Reparaturen bei Verbrauch grösserer Materialmengen und 
die Lagerung von Letzteren auf den Gerüsten sind nur auf trag- 
fähigen Gerüsten gestattet. Das Tünchen der Fagade, sowie der 
Anstrich der Fensterrahmen wird auch auf Hängeleitern gestattet, 
doch ist für die Sicherheit der Arbeiter Sorge zu treffen und sind 
die für die Seile und Leitern betreffenden Bestimmungen (#8, 12 
und 14) zu beobachten. 


20, Bei Aushebung der Fundamente und bei sonstigen Erd- 
arbeiten ist auf sichere Pölzung Sorgfalt zu verwenden. Das 
Untergraben des Erdreiches bei Höhen von mehr als ] m ohne 
Sicherungsmassregeln gegen unverhofften Abstarz ist untersagt. 


21. Bei Demolirungen ist das Umwerfen ganzer Mauer- 
theile oder Feusterpfeiler nur zu ebener Erde oder im Keller- 
geschosse und nur dann gestattet, wenn sich unter dem abzu- 
brechenden Manertheile nicht ein Gewölbe oder eine andere 
Deckanlage, sondern nur volles Erdreich befindet, Bei dem Ab- 
trigren von Gewölben ist mit grösster Sorgfalt vorzugehen und ist 
in entsprechender Weise für einen sicheren Standplatz der Arbeiter 
vorzusorgen. Unterhalb des abzubrechenden Gewülbes befindliche 
Räume sind abzuschliessen, und je nach der Construction des 
Gewölbes erforderlichen Falls entsprechend auszupölzen, 


22. Mauerabbrechungen und Arbeiten mit Sprengmitteln sind 
nur mit besonderer behördlicher Bewilligung gestattet, 


23. Bei Demolirungen sind solche Einrichtungen zu treffen, 
dass die Arbeiter von dem sich entwickelnden Staube möglichst 
wenig beBistigt werden, wesshalb ein häufiges Bespritzen mit 
Wasser vorzunehmen ist, Wenn der Schutt in Holzschläuchen 
von den oberen Stockwerken in das Erdgeschoss abgeführt wird, 
mässen die Holzschläuche am unteren Ende mit einem Tuche 
(Sack) versehen sein. In den zur Demolirung gelangenden 
Gebäudetheilen und Stockwerken sind Ausschussgerüste mit ent- 
sprechend hoher Brustwehr und eventuell mit Sicherheitsschirm 
so anzubringen, dass ein Hinabfallen des Abbruchmateriales auf 
Arbeiter oder andere Personen nicht stattfinden kann. 


24, Bei gefährlichen Arbeiten, welche einen Abatanrz des Ar- 
beiters befürchten Inssen, hat sich derselbe nach Möglichkeit bei 
seiner Arbeit des Sicherheitsseiles zu bedienen. Arbeiten auf 


Kalkgruben 


Geristangen b# 
Beparaturen 


Pülzungen. 


Arbeiten mit 
Ipreagmitiein 


Vorkehrungen 
gegen Staubent- 
wicklung bei 
Demolirungen 


Muassregein bei 
weführlichen 
Arbeiten, 


Verwendung 


weiblicherHand- 


langer und 
Kinder. 


Dächern sind unter allen Umständen nur mit dem Sicherheits- 
seile zu verrichten. An Schwindel, Obnmachtsanfällen oder Epi- 
lepsie leidende, sowie dem Trunke ergebene Personen sind von 
gefährlichen Arbeiten auszuschliessen. 


25. Hochschwangere Handlangerinnen dürfen in der Regel 
nur bei Arbeiten im Erdgeschosse (Mörtelmachen, Ziegelabladen, 
Mörteltragen) niemals aber auf Leitern Verwendung finden. Sind 
die Stockwerke mittelst Lauftreppen zu erreichen, =o ist die 
Verwendung solcher Frauen auch in den oberen Geschossen zulässig. 


WIEN, am 17, April 1891. 


Das Zabriugen von Speisen und Getränken in höhere 
Stockwerke durch Kinder unter 14 Jahren ist verboten. 


26. Es ist strenge verboten, dass Arbeiter anderer Profes- Verbat gegen 
sionisten, ohne Wissen und Zustimmung des Ban-Anfsichtsorganes, * «isenmäch- 
Leitern, Gerüste, Schenladen, Klammern, Böcke, Belege u. dgl, Y#* akermang 
ganz oder theilweise eigenmlächtig entfernen und sind diesbezüg- —— 
lich die Gewerbaleute, bei denen diese Arbeiter in Verwendung 
stehen, für dieselben verantwortlich, 


Franz Böck, 
k. k. Banrath und beh. aut. Civil-Ingenienr, 
Obmann. 
Rudolf Bode, Fr. Rautschka, 
Ban-Ihrector-Stellvertreter. Ober-Ingenieur. 
Obmann-Stellvertreter. Schriftführer. 
Franz Atzinger, Johann Binder, Georg Brückl, 
General-Direetionarath der k. k. Ober-Ingenieur der üsterr. Nord- k. k. Ober-Ingenienr der Statt- 
Staatsbahnen. westbahn, halterei. 
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Eingaben-Entwurf 


Wasserstrassen-Comit6s betreffend Errichtung einer „Staats-Wasserbaubehörde“ 
und als Vebergangsstadiam 
„eines hydrographischen Staatsamtes“. 


Euere Excellenz! 
(Hohes Herrenhaus!) 
(Hohes Hans der Abgeordneten!) 


In der ergebensten Eingabe vom October 1889 hat sich 
der Österr, Ingenieur- und Architekten-Verein erlaubt, auf jene 
grundlegenden Vorarbeiten und Erhebungen hinzuweisen, welche 
im Interesse einer rationellen Wasserwirthschaft für die Projects- 
verfassung und Durchführung von Flussregulirungen, Meliorationen, 
Schiffbarmachung von Flüssen, Bau von künstlichen Wasserstrassen 
and alle sonstigen wasserbau-technischen Arbeiten unbedingt 
notwendig und in der Wissenschaft und Praxis begründet sind, 

Der Österr. Ingenieur- und Architekten-Verein ist weiters 
noch der Ueberzeugung, dass eine sachgemässe und technisch 
correcte Durchführung aller in das Gebiet den Wasserbaues 
fallenden Agenden nur dann möglich ist, wenn dieselben in einem 
Ressort vereinigt, einheitlich behandelt und geleitet werden, Er 
ist ferner der Anschauung, duss die Gliederung des im \Wasser- 
bandienste thätigen Personales nicht nach den zufälligen Grenzen 
der politischen Verwaltung, sondern nach den Grenzen der Strom- 
und Flussgebiete erfolgen soll. 

Um dann die grüsstmöglichste Ausnützung des Wassers 
aus wirthschaftlichen und aus im allgemeinen öffentlichen Interense 
gelegenen Gründen zu fördern, ist answerdem ein Ausbau der 
bestehenden wasserrechtlichen Gesetzgebung, insbesondere, analog 
dem (jesetze vom 18. Februar 1878 (R.-G-Bl Nr. 30), be- 
treffend die Enteignung für Eisenbahnzwecke, die Codifeirung 
von Gesetzen zum Zwecke der Expropriirung von Wasaerrechten 
dringend erforderlich, 

Der Österr, Ingenieur- und Architekten-Verein glaubt, dass 
allen diesen Ansprüchen der modernen Wasserbanutechnik am 
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besten entsprochen werden könnte, wenn zur Wahrnehmung und 
Ausführung all’ der grossen und wichtigen Aufgaben im Gebiete 
des Wasserbaues eine „Staats-Wasserban-Behörde“ mit 
der directen Unterordnung unter einen Herrn k. k. Minister 
eingesetzt wird, insolange kein besonderes k. k. Ministerium für 
öffentliche Arbeiten errichtet ist, welche Behörde mit jenem selbst- 
ständigen Wirkungskreise ausgestattet jet, der Ihr als fachtechni- 
sches Amt gebührt. 

Sollte die Creirung einer solchen „Staate-Wasserbau-Be- 
hörde“ aus materiellen oder anderen Gründen in nächster Zu- 
kanft noch nicht durchführbar sein, #0 ist der Österr, Ingenieur- 
und Architekten-Verein der Ueberzeugung, dass wenigstens zur 
Sammlung, Bearbeitung und Verwerthung der anfangs genannten 
Vorarbeiten und Erhebungen im Wege einer Uebergangs-Organi- 
sirung ein „hydrographisches Staatsamt* eingesetzt 
werden möge, welches bei einer späteren Schaffung einer 
„Staats-Wasserbau-Behörde“ in letztere organisch ein- 
gefügt werden könnte, 

Diese Organisation des Wasserbandienstes würde auch der 
Oekonomie im Haushalte des Staates und der Länder zu güte 
kommen, da dann zuversichtlich namhafte Kosten bei den grossen 
and umfangreichen Wasserbau-Arbeiten In Zukunft erspart werden 
würden und eine zielbewusate Wasserwirthschaft sowohl die 
Sicherheit des Besitzen fördert, als auch zur Hebung des Volks- 
wohlstandes in ungeahntem Maasse beiträgt. 

Der Österr, Ingeniesr- und Architekten-Verein hat sich 
erlaubt, diese seine ergebensten Antriige in der beigefügten 
Begründung näher zu erörtern und bittet Euere Exeellenz (das 
hohe Herrenhaus, Haus der Abgeordneten), diese Vorschläge in 
Erwigung zu ziehen und denselben eine hochgeneigte Förderung 
angedeihen zu lassen. 


Der Vorsteher des Ossterr. Ingenieur- und Architekten-Vereinos, 


Franz Berger, 
k. k. Oberbaurath und Stadtbandirecter. 
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Begründung des Antrages 
betreffend die Errichtung einer „Staats-Wasser-Behörde“, bezw. eines „hydrographischen Staatsamtes* 
in Oesterreich. 


Bedingungen für eine technisch-eorrecte Lösung der viel- 
seitigen Aufgaben im Wasserbau. 


Behufs technisch richtiger Lösung der s0 zahlreichen und 
vielseitigen Aufgaben über die Benützung, Leitung und Abwehr 
der Gewässer im Gesammtgebiete des Wasserbanes, wie: Fluss- 
regulirungen zum Schutze des angrenzenden Landes oder zur 
Verbesserung der Schifffahrt, Schiffbarmachung der Flussläufe 
und Bau von Schifffahrts-Canälen, Versorgung der Städte mit 
Trink- und Nutzwasser und Canalisirung derselben, Ausnützung 
des Wassers zu Betrietsanlagen und zu Zwecken der Bewässerung, 
Wildbach-Verbannng, Entwiüsserung ete., bedarf es einer gründ- 
lichen Kenntnis aller Ursachen und Wirkungen der Wasser- 
verhältnisse in dem betreffenden Flussgebiete, 

Die Summe dieser, jedem einzelnen Falle eigenthümlichen 
Erscheinungen kann nur durch sorgfältige, auf lüngere Zeit- 
abschnitte sich erstreckende, systematisch and verlässlich durch- 
geführte Beobachtungen gesammelt werden. 

Es genügt aber nicht, diese Beobachtungen nur auf die 
Oertlichkeit des Arheits-Objeotes zu beschränken ; dieselben müssen 
im Gegentheile stets über ganze Niederschlagsgebiete ausgedehnt 
werden, nm auch den Zusammenhang der Erscheinungen im 
ganzen Gebiete, und zwar vom Thalgrunde bie zu den Wasser- 
scheiden feststellen zu können, 

Es genügt nicht, knapp nach der gegebenen Anregung 
einer hydrotechnischen Aufgabe, sei es eine Flussregulirung oder 
eine Wasservorgung, sei es die Herstellung eines schiffbaren 
Canales oder eine andere wasserbauliche Aufgabe, einige ein- 
schlägige Beobachtungen über Niederschlags- und Wasserabfluss- 
mengen, über einzelne Hochwässer- oder Niederwasserstände an- 
zustellen und daraufhin die Projecte zu verfassen, 

Wenn wir uns diesem grossen Arbeitsgebiete des Waaser- 
banes nur die Flassregnlirangen herausgreifen, so hat jeder Fluss 
nach Klima, Cultar, orograpbischer und gevlogischer Beschaffenheit 
des von demselben und seinen Nebenflüssen durchflossenen Ge- 
bietes sein ihm eigenthümliches Regime und eine Aenderung 
dieses Regimes in einem Theile dieses Flusses, oder auch nur 
in einem seiner grösseren Zuflüsse hat, als Folge partieller Um- 
staltungs-Arbeiten, auch eine Aenderung des Regimes im abwärts- 
liegenden Fiusstheile zur Folge. 

Alle Aufgaben, welche sich auf Regulirungen fliessender 
Gewässer erstrecken, erfordern daher eine genaue Kenntnis 
aller einschlägigen Factoren im gesammten Niederschlagsgebiete, 


Hiemit steht auch der allseits anerkannte Lehrsutz der 
Hydrotechnik in vollem Einklange, dass Flussregulirungen nur 
unter allseitiger Berücksichtigung aller Erscheinungen im Ge- 
sammt-Niederschlagsgebiete durchgeführt werden sollen, daher 
auch die stückweise Regulirung einzelner Seitenflüsse oder Fluss- 
theile mit Rücksicht anf die abwärts liegenden Flussläufe nur 
dann zu einem befriedigenden Resultate flihren kann, wenn diese 
Regulirung mit Rücksicht auf die bestehenden Verhältnisse im 
Rahmen und im Einklange mit den Endzielen der Gesammtregn- 
lirang in Angriff genommen wird. 

Bei Ausnützung des Wassers zu Zwecken der Melioration 
des Bodens, zur Gewinnung von Wasserkräften, zur Herstellung 
von Betriebsanlagen, zur Holztrift, der Bau von Stuuwerken und 
Thalsperren un. #, w. bedingen oft ganz besondere Aenderungen 
in der normalen Fiussrinne, dann auch meistens noch eine Reihe 
von stabilen und beweglichen Stauanlagen im Flussschlauche 
selbst, die dann weittragende Wirkungen auf die Abfuhr der Ge- 
wässer, auf die Grundwasserstände, auf die Bewegung der Ge- 
schiebe etc. in den abwärts gelegenenen Flussstrecken ausüben 
Eins rationelle Wasserwirthschaft verlangt daher auch eine ein- 
heitliche Behandlung aller dieser Agenden des Wasserbaues mit 
Böcksicht auf die Gesammtrerhältnisee des betreffenden Fiuss- 
gebieten, 


Aus diesem Grund muss anch die Wildbachverbauung in 
den Ralımen der durch die übrigen Interessen des zugehörigen 
Gesammt-Flussgebietes gebotenen Bedingungen eingefügt und in 
ihrer Rückwirkung auf dieses Fiussgebiet behandelt werden, weil 
es nicht angeht, die Hanptabflüsse za reguliren, ohne gleich- 
zeitig auch die Nebenzuflüsse einzubeziehen, beziehungsweise die 
Wildbäche zu verbauen, um hiedurch zunlichst die oft massen- 
hafte Geschiebezufahr der letzteren hintanzuhalten. 

Dass die verschiedenen Agenden des Wasserbanes in der 
staatlichen Verwaltung nicht in einem einzigen Ressort vereinigt 
sind, erschwert sicherlich eine einheitliche und technisch richtige 
Behnndluug in bestimmten Fragen, und steht daher im directen 
Widersprüche mit den dieafülligen Forderungen der Wissenschaft 
und Praxis. Das Gleiche gilt von der Theilung vieler oft ana- 
loger Agenden des Wasserbaues zwischen der staatlichen und 
der autonomen Landesverwaltung. 

Es treten oft Gegensätze dort zu Tage, wo Einheitlichkeit 
in der Behandlung als oberstes Princip einer rationellen Wasser- 
wirtlischaft herrschen soll. 

Der Österr. Ingenieur- und Architekten-Verein weist auch 
auf einen am Internationalen land- und forstwirthachaftlichen 
Öongresse zu Wien 1890, gefassten Beschluss hin, der 
da lautet: 

„Eine sachgemässe und technisch eorreete Durchführung 
aller in das Gebiet der Wasserwirthschaft fallenden Agenden 
ala: Flusscorrectionen, Schiffbarmachung der Flüsse, Bau 
von Schifffahrtscanälen, Schifffahrt, Bewässerung und Ent- 
wieserung der Grundstücke, Wildbach-Verbauung, Aus - 
nützung der Wasserkräfte ete, Ist nur dann möglich, wenn 

a) alle diese Agenden des Wasserbaues in einem 
einzigen Ressort vereinigt und einheitlich behandelt und 
geleitet werden; und wenn 

b) die Gliederung des mit den Agenden des gesammten 
Wasserbandienstes betranten Personales, in den einzelnen 
der obersten Stelle untergeordneten Instanzen nicht lediglich 
nach den Grenzen der politischen Verwaltungsbehörden, 
sondern nach den Grenzen der Strom- und Flussgeblete 
erfolgt.* 

Jeder Fluss ist ein eigengenrtetes Individuum, das nach 
seinen besonderen Figenschaften studirt und mit Rücksicht auf 
die in seinem Niederschlagsgebiete auftretenden Erscheinungen 
behandelt werden murs. Es widerspricht daher den Grandlehren 
der Hydrotechnik, wenn der Wasserbandienst nicht nach Strom- 
und Flussgebieten, sondern nach zuflligen administrativen oder 
Landesgrenzen ansgeübt wird, zumal die Erfahrung lehrt, dass 
in solchen Fallen meist nar die individuelle Eignung und persön- 
liebe Anschanung der vielen, dann zur Projeetirung, Leitung und 
Ausführung dieser Arbeiten berufenen Personen die Methode und 
den Umfang dieser in keinem innigen Zusammenhänge stehenden 
Arbeiten bestimmt. 

Man hat oft den Finsslauf bis an die Grenze einer 
Provinz regulirt, in der Nachbarprovinz aber die Mittel zur 
Fortsetzung noch nicht gefunden. Darf man »ich dann wundern, 
wenn Eisgang oder Hochwässer viel ärgere Verheerungen er- 
zeugten wie früher, und der Segen der Regulirung in der 
einen Provinz der anderen Provinz doppelten Schaden brachte, 

Dieser Art der Praxis ist es wohl auch zuzuschreiben, duss 
die Landwirthe schr oft über die Folgen einer Finssregulirung 
mit Recht mehr zu klagen, als zu loben hatten, und dass sie 
lieber den alten Zustand ertragen, statt selbst energisch die 
Initiative zur Abhilfe zu ergreifen. Sie haben in solchen Fällen 
aus eigener Erfahrung den Glauben an eine erfolgreiche Besserung 
verloren. 

Andererseits ist aber auch unter den bestehenden Verhält- 
nissen die Durchbildung eines tüchtigen, zielbewussten und er- 
fahrenen Corps von Wasserbautechnikern nicht möglich, da es 
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nur sehr Wenigen gegönnt ist, tiber den engen Gesichtskreis 
ihrer zugewiesenen localen Thätigkeit hinaus, den Connex aller 
Erscheinungen kennen zu lernen, der in einem gunzen Flussgebiete 
zur Geltung kommt. 

Es mag vom Standpunkte der Administration gewiss be- 
quemer sein, wenn jeder politische Bezirk auch autonom in 
Berug auf die Behandlung seiner Flussgeriune int; die Au- 
artungen der Flüsse nehmen aber ihren natürlichen Gang ohne 
Rücksicht auf die ibnen gewordene administrative Zutheilung, 

Zum Schlusse wird noch die unbestreitbare Thatsache 
eonstatirt, dass kaum irgend eine Civilstreitfrage einen solchen 
Aufwand an Zeit and Geld erfordert, als ein Wasserrechtsstreit 
auf Grund des Wasserrechtsgesetzes. Wir erlauben uns kein 
Urtheil darüber zu fällen, ob die gegenwärtig geltenden wasser- 
rechtlichen Bestimmungen vom juristischen Standpunkte formell 
noch genügen, die Thatsache jedoch, dass die meinten Wasser- 
rechtsprocesse wegen Benützung oder Erwerbung von Wasser, 
selbst im allgemeinen öffentlichen Interesse, gewöhnlich den 
ganzen Instanzenzug durchlaufen und bis zur endgiltigen Urtheile- 
erkennung oft viele Jahre vorübergehen, erscheint ans als ein 
sehr grosses Hindernis für die wirthschaftliche Ausnützung des 
Wassers. 

Für den Bau von Eisenbahnen wurde durch das Gesetz 
vom 18, Februar 1878 (R. @. Bl. Nr. 30), betreffend die Ent- 
eignung für Eisenbahnzwecke, der gesetzliche Weg gefunden, 
sich in kürzester Frist und gewiss auch ohne Nachtheil der be- 
troffenen Figenthümer in den Besitz den erfürlerlichen Grundes 
und Bodens zu setzen, und glauben wir, dass die Codifieirung 
analoger Bestimmungen behufs Expropriirung von Wasserrechten, 
die im allgemeinen öftentlichen Interesse erfolgen soll, ein ebenso 
dringliches als berechtigtes Bedürfnis der Gegenwart ge 
worden ist. 

Würden im Falle der Herstellung von künstlichen Wasser- 
strassen Wasserrechte auf Grund des bestehenden Wasserrechts- 
Gesetzes beschränkt oder enteignet werden müssen, #0 dürften 
Jahre vergehen, bis an die Durchführung des Baues geschritten 
werden kann, Der Hau solcher Wasserstrassen verlangt daher 
unbedingt ein beschlennigteres Verfahren bezüglich der Wasser- 
rechte. 

Die Formulirung der betreffenden Gesetze ist zwar Sache 
anderer Faetoren, allein das Bedürfnis nach dem angedeuteten 
Ausbau der einschlägigen gesetzlichen Bestimmungen hat sich 
aus der Praxis ergeben und sind daher die Hyuirotechniker auch 
berufen und in der Lage, zu diesem Zwecke diese Bedürfnisse 
in bestimmter Form jederzeit zum Ausdruck zu bringen und 
zu begründen. 


Begründung der Einsetzung einer „Staats-Wasserbau- 
behörde.“ 


Die technische Durchführung der zahlreichen und viel- 
seitigen Aufgaben im Gesammtgebiete des Wasserbaues wird stets 
entweder den Privaten, Gemeinden, den Ländern oder dem Staate 
zufallen. Im letzteren Falle ist sowohl die Projectsverfassung, 
als auch die Darchführung Sache der technischen Organe des 
Staates, im ersteren Falle der von den Parteien bestellten Tech- 
niker oder der technischen Organe der Länder. 

Da alle von Privaten, Gemeinden und den Ländern beab- 
sichtigten und ins Gebiet des Wasserbaufaches fallenden baulichen 
Anlagen nur unter Intervention der staatlichen Organe auf Grund 
der gesetzlichen Bestimmungen benmtshandelt werden, so schiene 
der Schluss gerechtfertigt, dass dann auch eine einheitliche Be- 
handlung aller bydrotechnischen Fragen im innigen Connex mit 
den Wasserverhältnissen in dem zugehörigen Fiussgebiete ein- 
treten muss, 

In der Praxis ist dies aber durchaus nicht der Fall, Schon 
bei den vom Staste ausgeführten Wasserbauten, also vorwiegend 
bei Flussregulirungen, Brückenbauten, Willbachverbaunngen liegt 
die Projectsverfassung und die Ausführung je nach dem Umfange 
und Üharakter der Anlagen entweder in den Händen der den 
politischen Bezirksbehörden oder Landesstellen zugetheilten In- 
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einzelnen Fällen wurden für grössere Flussregulirungen besondere 
Baucommissionen bestellt. 

In gleicher Weise verhält es sich mit der Amtshandlung 
and staatlichen Aufsicht bei den vou Privaten und von den 
Ländern ausgeführten Anlagen. 

Von einer zielbewussten, einheitlichen Behandlung aller 
wasserbautechnischen Atenden nach Flassgebieten, wis selbe im 
Interesse einer rationellen Wasserwirihschaft als Bedingung ge- 
stellt werden muss, kann also keine Rede sein. 

Dazu gehört vor Allem ein systematischer Aufbau der 
ganzen Örganisirung des stuatlichen Wasserbaudienstes von der 
obersten Stelle bis zu den Organen letzter Instanz; dazu gehört 
eine Organisirung des Wasserbandienstes in der II, nnd IL. 
Instanz nicht nach politischen Bezirken und nach Ländern, son- 
dern nach Flussgebieten; dazu gehört die Vereinigung aller 
Agenden des Wasserbines In einem besonderen mit dem Wasser- 
ban betranten INenstzweige; dazu gehört aber vor Allem an die 
Spitze dieses eminent technischen Dienstzweiges auch eine oberste 
wasserbantechnische Instanz, die, insolnnge kein besonderes k. k. 
Ministerium für öffentliche Arbeiten errichtet wird, einem Herrn 
k. k. Minister direct verantwortlich, als oberste Leitung des 
ganzen vorgenannten Orgunisınas nicht etwa eine nur vorwiegend 
administrative Thätigkeit zu entfalten hat, sondern sich — als 
oberste wasserbantechnische Behörde mit der Wahrnehmung aller 
wasserbantechnischen Agenden und mit der Abfassung oder Be- 
urtbeilung des jeweiligen Arbeitsprogrammes für die einzelnen 
Flussgebiete im ganzen Staate — dann aber auch mit der Be- 
arbeitung des für die Hydrographie des Staates gesammelten 
Beobachtungs-Materiales — und endlich auch mit den einschiä- 
gigen Anträgen für den Ausbau unserer wasserrechtlichen Gesetz- 
gebung zu beschäftigen hat. 

Von dieser obersten wasserbautechnischen 
Behörde muss dann aber auch die Initiative für 
eine rationelle Wasserwirthschaft im Staate aus- 
gehen. 

Eine so organisirte Wasserbaubehörde ist dann ihrer Auf- 
gube nach eine „Staats-Wasserbaubehörde*, ausgerüntet 
mit jenem selbstständigen Wirkungskreise, der ihr ala fachtech- 
nisches Amt gebührt, 

Dass dieses Bedürfnis auch in anderen, uns ferner stehen- 
den Kreisen empfunden wird, beweist die Petition der nieder- 
üsterreichlschen Handela- und Gewerbekammer vom 12, December 
1540 an Se, Excellenz den Herrn Handelsminister In der gleichen 
Angelegenheit, der sich bis hente auch die Handelskammern in 
Linz, Graz, Bregenz und Klagenfurt angeschlossen haben. 

Es wire nun wohl ein lebhafter und gewiss auch ein be- 
rechtigter Wunsch des Oesterreichischen Ingenieur- und Architekten- 
Vereines, dass der Wasserbaudienst auch in unserem, einer ziel- 
bewussten Wasserwirthschaft #0 dringend bedürftigen Vaterlaude 
in dieser Weiss organisirt, und diese „Staats- Wasserban- 
behörde* buldigst ine Leben gerufen werden würde. Organisch 
soll und kann dann auch die Durchführung der von den Ländern, 
Gemeinden und Privaten untersommenen  wasserbautechnischen 
Arbeiten in diesen Rahmen eiugefügt werden. 


Begründung der Einsetzung eines „hyodrographischen Staats- 
amtes“ als Vebergangs-Reform. 


Der ergebenst gefertigte Österreichische Ingenieur- und 
Architekten-Verein ist sich jedoch bewnsst, dass eine solche Or- 
ganisirung des Wasserbandienstes mäöglicherweise theils aus 
materiellen, theils aus anderen Gründen noch nicht in so naher 
Zeit, als es wilnschenswerth wäre, durchgeführt. werden kann; 
gleichzeitig ist er sich aber auch bewusst, dass eine Reihe von 
Usbelständen besteht, die einer sehr dringlichen Abhilfe bedärftig 
sind und die im Wege einer Uebergangs-Organisirung auch sofort 
beseitigt werden können. 

Es ist dies der Mangel einer systematisch durchgeführten 
Sammlung und Bearbeitung aller grundlegenden hydrotechnischen 
Erhebungen, die eine fundamentale Vorbedingung jeiweder ratio- 


genieare oder in den Häuden der Forsttechniker, and nur in | nellen Projectirung und Bearbeitung wasserbautechnischer Arbeiten 
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sind, ein Mangel, den alle Hydrotekten, somit auch die Staats- 
techniker empfinden, 

Der Österreichische Ingenieur- und Architekten-Verein hat 
bereite in seiner Eingabe vom October 1890, betreffend die Statistik 
der Binnenschifffahrt und die Herstellung leistungsfähiger Wasser- 
strassen, das Bedürfnis nach einer systematisch und wissenschaftlich 
eorrecten Sammlung und Bearbeitung von meteorolagischen, hydro- 
metrischen, somit allgemein hydrographischen Beobachtungen und 
Erbebungen nachgewiesen und betont, dass hierzu eine be- 
sondere Centralbehörde erforderlich »ei, welehe die Erhebungen 
in den einzelnen Stromgebieten der Monarchie zn einem wissen- 
schaftlichen und in der Praxis brauchbaren Materiale verarbeiten 
soll, ein „hydrographisches Stantsamt“, wie solche In- 
stitate in Frankreich, der Schweiz und in einzelnen Staaten 
Deutschlands bereits bestehen, 

Durch die k,k Centralanstalt für Meteorologie und Erd- 
maguetismus werden zwar viele Beobachtungen über Niederschläge 
und andere meteorologische Erscheinungen gesammelt; für die 
Zwecke hydrotechnischer Ausführungen bedarf es aher eines weit 
dichteren und eines über die ganzen Niederschlagsgebiete rationell 
vertheilten Netzes analoger Beobachtungsstationen 

Es mangelt den Wasserbautechnikern die für ihre Zwecke 
erforderliche Beobachtnng der Niederschläge in kurzen Intervallen 
und zur Zeit der grüssten Regenmengen, dann aber auch solche 
über Wasserstände, über Dauer und Charakter der Hochwässer, 
über die Wasserinengen bei verschiedenen Wasserständen u. 8. w. 

Es ist gewiss ein erfrenlicher Beweis grossen Interesses 
und der Erkenntnis der Wichtigkeit dieser Erhebungen mit Rück- 
sicht auf die hohen Kosten der Wasserbauten aller Art, dass 
viele Länder, Gesellschaften und Städte aus eigenen Mitteln die 
Arbeiten der k.k. Reichnanstalt für Meteorologie und Erlmagne- 
tismus ergänzten, eine grosse Zahl von meteorologischen Beob- 
achtungsstationen aus eigenen Mitteln einrichteten und dieses 
gesammelte Materiale auch veröffentlichen — allein alle diese 
hochverdienstlichen, aber meist sehr versplitterten Arbeiten haben 
fir den Hydrotekten erst dann den vollen Werth, wenn sie seinen 
Zwecken entsprechend einheitlich verarbeitet und durch die grosse 
Summe der noch erforderlichen übrigen Beobachtungen ergänzt 
werden. Böhmen hatte 2. B, durch Harlacher's Bemühungen einen 
Wasser-Prognosendienst für die untere Eibe eingerichtet. Ein 
solcher ist für alle schiffbaren Flüsse ein modernes Bedürfnis, 
erfordert aber jahrelanger und achr sorgfiltig darchgeführter 
Pegelbeobachtungen und zugehöriger Wasserquantitätsmessungen 
in dem Hauptlaufe und seinen wichtigsten Zuflässen. 

Diese für die Anbahnung einer rationellen Wasserwirth- 
schaft grundlegenden Vorbereitungsurbeiten erfordern jahrelange 
Erhebungen; sie können aber nicht von einzelnen Personen und 
Corporationen sehon ans materiellen Gründen erschöpfend durch- 
geführt werden. Weiters muss hervorgehoben werden, dass die 
von einzelnen Ländern bereits durchgeführten oder eingeleiteten 
Beobachtungen erst dann ihren vollen, für die Wissenschaft und 
Praxis giltigen Werth erlaugen, wenn sie einheitlich ergänzt und 
bearbeitet werden, 

Vieles kostbare sehon vorhandene Materiale wird hiedurch 
erst gewinnbringend verwertlst werden können. 


Wien, im April 1891. 


Es int wohl selbstverständlich, dass so umfangreiche Boob- 
achtungen, Erhebungen und Aufnahmen und deren sachgewilss» 
Verarbeitung nicht sofort anf alle Flussgobiete des Reiches gleich- 
artig ansgelchnt. und dass diese Arbeiten „yatematiach nur nach 
dem Grade der Dringlichkeit und der verfügbaren Gelämittel ein- 
geleitet werden können, während man wohl mit dem Beobach- 
tungen letzter Ordnung, das ist mit den Beobachtungen der 
Niederschläge, den Pegelablenungen, der Beoabehtung der Hoch- 
und Nieder wasserstände schon für eämmtliche Gebiete vorgehen kann. 

Die heute bestehenden meteorologischen Beobachtungs- 
stationen der Beichsanstalt, der Länder and Corporationen können 
dann zweifellos diesem der Allgemeinheit gewidmeten Zwecke 
dienstbar gemacht und das Netz derselben nach dem Bedtirfnin 
ergänzt werden. 

In gleicher Weise kann auch die Beobachtung der Pogel- 
ableanngen mit geringen Kosten systematisch eingeleitet und 
durchgeführt werden, 

Die Arbeiten zweiter Ordnung, wie die Kilometrirang der 
Finssläufe, die Herstellung der Längen. und Querprofile, die 
Wassergonntitätsmessungen bei verschiedenen Wasserständen, die 
Erhebung der Grundwasserstände, die geometrischen Aufnahmen 
der Finss- und Bachläufe und der jeweiligen Inundationsgrenzen ete,, 
erfordern schon ein geachultes, technisches Personale, Dies sind 
dann jene Arbeiten, die nach dem an oberster Stelle festzustellenden 
Arbeitsprogramm nach Manssgabe des Bedfirfnisses in den ein- 
zelnen Flussgebieten ausgeführt werden sollen. 

Die oberste Leitung dieser Arbeiten soll der Centralstelle, 
einem „bydrographischen Staatsamte“ zufallen, das für 
die einheitliche Durchführung aller Beobachtungen, Erhebungen 
und Aufnahmen Vorsorge zu treffen hat, welches dann das gr- 
sammte Beobachtungsmateriale und die Aufnahmen in den ein- 
zelnen Finssgebieten systematisch bearbeitet und in Evidenz führt, 
gleichzeitig aber anch das jeweilige Arbeitsprogramm für die 
folgenden Jahre festaetzt, 

Dieses „hydrographische Staatsamt“ als oberste 
Instanz iet, insolange kein besonderes k. k. Ministerium für 
äffentlicehe Arbeiten errichtet wird, direot einem Herrn k. k. Mi- 
nister untergeordnet, ausgerüstet mit jenem selbständigen Wirkungs- 
kreise, der ihr als fachtechnisches Amt gebührt. Dasselbe kann 
später nach Organisirang des staatlichen Wasserbaudienstes in 
die Staatswasserbaubehörde organisch eingefligt werden, 

Für die Arbeiten zweiter Ordnung wären dann nach Bedarf 
hydrographische Sestionen im Sitze der k. k. Statthaltereien oder 
Landesregierungen zu errichten und diesen jeweilige unterzuordnen. 

Die Beobachtungen letzter Ordnung können von den k, k. 
Bezirks-Ingenienren überwacht und gesammelt werden. 

In dieser Darlegung glaubt der Österreichische Ingenieur- 
nnd Architekten-Verein die Wichtigkeit der Creirung einer 
„Staats-Wasserbaubehörde* und als Uebergangsatadium 
die baldieste Schaffung eines „hydrographischen Staat“ 
amten* im Interesse der Anbahnang einer rationellen Wusser- 
wirthschaft in unserem Vaterlande begründet and, ohne der hoch- 
ortigen besseren Erkenntnis der administrativen Lösung diese 
Vorschläge vorzugreifen, auch den Weg angedentet zu haben 
auf welchem das ans dem Bedirfnis der Gegenwart erwachsene 
Ziel erreicht werden kann. 
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rten Leser! 


In Folge des noch anhaltenden Setzer - Strikes erscheint diese Nummer abermals in beschränktem 


Umfange. 


Die Redaction. 


Angelegenheiten des Vereines, 


Ciroular ZU der Vereinsleitung 1891. 
Das I. k. k. Ministerium des Innern bat mit Erlaß vom 25. Mai 
1891, Z. 90652, die Aenderung der Statuten des Okssterr, Ing.- 
uud Arch.-Vereines genehmigt. 


Die nemen Satzungen werden uach Beendigung des Drucker- 
Strikes den geehrten Mitgliedern alsbald zugemittelt werden. 
Wien, am 8. ‚Juni 1891. Der Vereinsrorsteher: 
Franz Berger m. p. 


Ueber den Einfluss der Bahnsteigungen auf die Betriehskosten. 
Von Wilhelm Heyne, k. k. Regierungs - Rath und o. ö. Professor der technischen Hochschule in Graz. 


Es unterliegt wohl keinem Zweifel und ist auch durch 
die einschlägige Literatur, sowie durch praktische Beispiele "zur 
Genüge erhärtet, daß man in früheren Zeiten den Bahnsteignngen 
ein zu großes Gewicht beigelegt hat; hingegen kommt derzeit 
der Fall auch wieder nicht selten vor, daß man in dem Be- 
streben, den Verkehrsweg möglichst abzukürzen, den Einfluss der 
Bahusteigangen anf die Betriebsanslagen — somit auf den Tarif 
— unterschätzt, Sowohl nach der einen als nach der anderen 
Richtung hin gemachte Fehler können sehr verhängnisvolle Folgen 
für die Anlage eines Verkehrsweges nach sich ziehen, da in dem 
einen Falle die Ausführung desselben unterbleiben, im anderen 
Falle der ausgeführte Weg den vorausgesetzten Erwartungen 
nicht entsprechen wird 

Wenn wir nun auch stets die Ansicht vertreten haben, 
daß eine Eisenbahn kein Specnlationsobject zur möglichst hohen 
Fruetifieirung des Anlagecapitals sein, sondern wie jeder andere 
Flass oder sonstwie, 
— nur ala «eine dem öffentlichen Wohle dienende Anstalt ange- 
sehen werden soll, so müssen wir doch andererseits auch wieder 
zugeben, daß das zu ihrer Erstellung nöthige Anlagecapital unter 
allen Bedingungen verzinst werden müsse. 

Es werden hänfig von Großindastrien — wenn anch nur 
kurze — Bahnen gebaut, bei welchen der zu erreichende Zweck 
lediglich darin liegt. für die erzeugte Waare einen leichteren 
Absutz, mithin erhöhten Gewinn zu erzielen; deckt aber der beim 
Verkaufe erzielte höhere Gewinn nicht einmal die Verzinsung 
der Bahnanlagekosten, so war die Erstellung der Bahn ein ver- 
fehltes Unternehmen, 

Der Staat muss die Verzinsung der Anlazekosten entweder 
ans den Betriebseinnahmen oder aus dem Steuergulden decken, 
and wird in letzterem Falle die Bahnanlage nur daun eine voll- 
kommen gerechtfertigre sein, wenn durch die Erschließung des 
Verkehres der Wollstand der betreffenden Gegend so gehoben 
wird, daß die hiedurch geschaffene erhöhte Stenerkraft der Ver- 
zinsang die Waage hält. Nur die blos aus strategischen Rücksichten 
erbauten Bahnen machen hlevon eine Ausnahme und müssen sich 
darch die größere Sicherheit, die sie feindlichen Elnfüllen gegen- 
über bieten, rentiren, diese fallen aber außer den Rahmen unserer 
Besprechung. 

Unter Umständen kann jedoch ein Verkehrsweg ein vor- 
zügliches Object zur Fructifeirung des Anlageenpitales sein und 
anderdem dem allgemeinen Wohle vollständig Rechnung tragen, 
wie dies gewiss bei den ersten Cantilen und Eisenbahnen der 
Fall war, deren Frachtsatz, wenn auch im Vergleiche zu den 
derzeit üblichen sehr hoch, doch mar einen Bruchtheil von jenem 
anf den Landstraßen betrag. Heute werden jedoch neue Balınen, 
die ein besonders hohes Erträgnis abwerfen wenigstens in 
Europa — wohl schwerlich mehr entstehen können 

Während man früher die Eisenbahnen stets nur dort führte, — 
wo die geringsten Banschwierigkeiten und kilometrischen Betriebs- 
kosten za erwarten waren, sucht man derzeit durch Verkürzung 
der Weglingen die Frachtspesen möglichst zn reduciren ; dies 
führt aber zu Tracen, die reich an Bauschwierigkeiten sind und 


durch die bedeutenden Höhen, auf welche die Lasten gehoben 
werden müssen, auch höhere kilometrischen Betriebskosten be- 
dingen. Wird ann eine Bahn behufs Wegrkürzung hergestellt, so 
muss sie der Bedingung entsprechen, daß die Transportselbat- 
kosten nebst der Verzinsung des ausgelegten Anlagecapitales 
vum eine nennenswertlie Ziffer geringer sind, als die Transport- 
kosten nebst der Bauenpitalverzinsung der längeren Strecke. 

Diese Ermittlung ist es, welche der projeetirende Inge- 
nienr mit möglichster Sicherheit durchzuführen bat, und welche 
den Gegenstand dieser Zeilen bildet. 

Man kann zur Lösung dieser Frage zwei Methoden ver- 
sachen, und zw.: 

or) Indem man vom Kleinen in’s Große schließt nnd anf 
Grundlage der Materialpreise (Brennstoff ete.) und der fiblichen 
Lähne und Gehälter, ähnlich wie bei einer Banpreisanalyse, die 
Betriebskosten berechnet, oder 

b) Indem man aus den Gesammtbetriebskosten vieler ver- 
schiedener Bahnen die in Frage stehenden Co@fficienten ermittelt, 

Bei Anwendung der ersteren Methode dürften — wie dies 
Herr R. Koch in „Heusinger's Handbuch der Ingenieurwissen- 
schaft I,, 1880* sehr eingehend durchgeführt hat — die Zugs- 
fördernugskosten wohl ziemlich sicher, wenn anch nieht in der 
einfachsten Weise — erhalten, die Kosten fir die allgemeine 
Verwaltung, die Bahnaufsicht und Bahnerhaltung, sowie für den 
Verkehrs- und commereieller Dienst jedoch nur sehr schwer und 
nnsieber ermittelt werden können, 

Herr Koch hat auch in seinem diesbezüglichen, im #b- 
erwähnten Werke gegebenen Beispiele ıliese Kosten — als fix 
betrachtend — von seinem Calefle ausgeschlossen, was nur inso- 
lange richtig ist, uls es sich um den Vergleich zweier Linien 
handelt, welche nieht nnr dieselben Endpunkte verbinden, sondern 
anch denselben Verkehr und dieselbe Anzuhl von Stationen he- 
sitzen, Sobald es sich aber darum handelt, zu entscheiden, ob 
überhaupt eine Bahnanlage in einer gegebenen Richtung den hielür 
aufeubringenden Kosten entspricht, mass der ganze Betrieb nnd 
nieht blos die Zugförderung in Rücksicht gezogen werden. Wenu 
man bedenkt, daß die Zugfürderungskosten meist nur 1/,—!/y 
der Gesammtbetriebekasten ausmachen, so ersieht man sofort, 
wie einflussreich die übrigen Betriebsanslagen, als da sind: all. 
gemeine Verwaltung, commerelellen Dienst und Bahnerhaltung 
auf das Gesammtergebnis sind. 

Leider ist das Koch’sche Beispiel für keine der beste- 
henden Bahnen direet als Controle zu verwenden, da es 
Bahnen, die 16,000.000 Netto-Tonnenkilometer pro Betriebskilo- 
meter jührlich verfrachten (die Köln-Mindener and Kaiser Ferdi- 
nands Nordbahn erreichen kaum 11/, Millionen Tonnenkilometer pro 
Betriebskilometer), die ferner bei allen Zügen simmtliche Wagen 
mit der vollen Tragfähigkeit ausnützen und schließlich gar keinen 
Personenverkehr zu vermitteln haben, unseres Wissens, in Europa 
nicht gibt. Allerdings will auch Herr Koch einen solchen Zweck gar 
nicht erreichen, sondern beabsichtigt offenbar nır einen Finger- 
zeig zu geben, in welcher Weise man bei einem concreten Falle 
vorgehen klnnte, um die Mehr- oder Minderauslagen für die Zug- 
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förderung zweier oder mehrerer Varianten — zur Verbindung 
zweier gegebener Punkte mit einer Bahnlinie — zu berechnen, 


Nachdem jedoch die Steienngsverhältnisse der Kaiser Fer- 
dinands-Nordhahn, sowohl im Durchschnitte als rücksichtlich der 
Maximalsteigungen mit der zweiten Variante des Koch'schen 
Beispieles ziemlich nahe übereinstimmen, und ein wenn auch 
nar roher Vergleich immerhin interessant ist, bat es Verfasser 
dieses Aufsatzes versucht, die Koch'sche Berechnungsweise mit 
entsprechender Modifieirung der betreffenden Factoren, unter Zu- 
grundelegung der ihm zu Gebote stehenden Daten auf die Kaiser 
Ferdinands- Nordbalın anzuwenden, u, zw. wie folgt: 

Bei der zweiten Varlante des Koch'schen Beispieles sind 
die Kosten der Zugförderung eines Doppelzuges von 750 t Brutto- 
gewicht mit Mk. 486 berechnet, was — da die fragliche Strecke 
2135 km lang ist — Mk 227634 pro Betriebs-Kilometer er- 
gibt; die Kaiser Ferdinands-Nordbahn verfrachtet im Durch- 
schnitte 48% der Bruttolast ala Nettolast, es entfallen somit 
auf einen Zug von 750? Brutto 360 Netto, somit sind für 
einen Verkehr von 1,442.000 Netto-Kilometertonnen pro Betriebs- 


kilometer em — 4006 Einzel- oder 2003 Poppelzüge erfor- 


derlich. Also 3003 X 2270134 = 4560 Mk, oder rund 1.2736 5, W, 
wären nach Koch die Zugfürderungskosten pro Betriebskilo- 
weter auf der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, während sie in Wirk- 
liebkeit tür obigen Verkehr rund f. 3300 betragen. Die Differenz 
von fl. 564 oder eiren 17% kann umso mehr eine kleine ge- 
nannt werden, als ja die Steigungsverhältnisse der beiden Ver- 
gleichsbahnen nur beiltufig übereinstimmen und eine gewisse 
Wahrscheinlichkeit vorliegt, daß diese Differenz noch viel kleiner 
ausfallen dürfte, wenn die Rechnung für die Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn nach der Koch'schen Metliode im Detail durchgeführt 
wärde, 

Sollte dies wirklich der Fall sein, dann wäre aber auch 
der Beweis für unsere Annahme, dad das Personenkilometer die 
gleichen Kosten wie ein Fracht-Tonnenkilometer verursacht. 
wenigstens für die Nordbahn erbracht; denn die oben angeführten 
1,442,000 Tonnenkilometer sind, wie aus dem Aufsutze in 
Nr. 3% ex 1590 der Wochenschrift des österreichischen Ingenieur- 
und Architekten-Vereines hervorgeht, die Summe der pro Berriebs- 
kilometer geleisteten Personen- und Tonzenkilometer (P + 7). 


Vor der Durchführung einer solchen detaillirten Berech- 
nung muss aber ein Einzelner zurückschrecken. wenn er überlegt. 
daß die Nordbahn weit über 1000 Gefllisbrüche aufweist, und 
Herr Koch zur Berechnung der Zugfürderungskosten für blos 
vier Gefällsbrüche, — nach Abrechnung des verbindenden 
Textes — elne volle Großoctav-Drackseite benöthigt, was für 
die Kaiser Ferdinands-Nordbahn allein 250 Druckseiten ergebe, 
und da man doch — zur Erreichung einer noch sichereren 
Controie für mehrere Balınen, darnnter auch solche mit starken 
Steigungen — die Detailrechnung durchführen müsste, hieraus 
eine Arbeit erwilchse, die mehreren Binden von dem Umfunge 
von Heusinger's Handbuch der Ingenienrwissenschaften I gleich- 
kommen würde und zuletzt doch nur das Resultat für die Zugs- 
fürderungskosten, also ?/, — !/, der Gesammtbetriebskosten, ergebe. 

Der Verfasser ist daher seinem schon vor mehr als einem 
Vierteljahrhunderte gewählten Verfahren umso mehr treu geblieben, 
als dasselbe auch die Möglichkeit bietet, — ohne besonders um- 
fangreiche Rechnungen — eine größere Anzahl von Bahnen 
der verschiedensten Steigungs- und Verkehrsverhältnisse in den 
Calehl einzubeziehen, um die factischen Betriehsergebnisse der- 
selben mit den Resultaten der aufgestellten Formeln zu ver- 
gleichen. 

Sei pro Betriebskllometer genommen « jener Betrag, welcher 
für eine Bahn — ganz unabhängig von den Verkehrsverhält- 
nissen — unter jeder Bedingung jährlich ansgegeben werden 
muss, und der sich zusnmmensetzt: aus den durch atme- 
sphärische Einflüsse sich ergebenden Bahnerhaltungskosten, einem 
Theile der allgemeinen Verwaltung, der Bahnanfsicht a. #. W.; 

ferner b der Betrag, welcher erforderlich ist, um eine Lasten- 
einheit (Tonne) eine Bahnlängeneinheit (Kilometer) weit hori- 
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zontal zu befürdern, und die Uebernahme ımd Abgabe der Güter 
etc. zu besorgen; 
endlieb + der Betrag, welchen die Hebung von 1’ Last 
auf Im Höhe bedingt, so lässt sich die jährliche Betriebsauslage 
M, wenn z die Anzahl der jährlich pro Betriebskilometer befür- 
derten Tonnenkilometer und x die Anzalıl der Meter bedeutes, um 
welche diese Lasten gehoben werden milssen, durch folgende 
Gleichung darstellen: 
M=atlr-ear...2c220 (ld 
Wir haben nun versuchsweise untersuebt, welche kilo- 
metrischen Betriebsauslagen 100 per Betriebskilometer bewegte 
Netto-Tonnenkilometer — bei Balınen von verschiedenen Steigungen 
— fartisch aufweisen, wenn man die vom Verkehre unabhängigen 
Summnnden « vorerst in Abzug bringt, und gefunden, daß für 


nn —= ib + ex) folgende Werthe resultiren: 
Tabelle. 
NM—a 
Imsir 75985 W, füra 1055 
U. =T0 un nn nei 
m = 797 „on rn „= T1888 
Wu ne 7 
Venen = 
Ton lin. ei 
WM nn el... 0. ,=350R2 
VD. lin 0. eb 
IX = 43 er». „m 7508 


Wenn man die Werthe von x als Ahscissen, und jene der 
faetisch verausgabten Betriebsauslagen per 1000 f, wie sie oben 
beziffert sind, als Ordinaten anfträgt, so wird die biedarch erhal- 
tene Öurve allerdings keine Gerade, sie zeigt aber ein so ent- 
schieden gleichartiges Austeigen, daß die Abweichungen welche 
sie gegen eine vermittelnde Gerade aufweist, ganz ungezwungen 
den intolge loenler Einflüsse hervorgerufenen Unregelmäbig- 
keiten zugeschrieben werden können und es kaum einem Zweifel 
unterliegt, dad die Kosten für die Hebung der Lasten den 
Stelgungsverhältnissen proportional sind. Dieses Resultat ist ge- 
wiss höchst ermunternd, um auf Basis der oben gegebenen 
Formel 1 weiter in die Behandlung der vorliegenden Frage ein- 
zugeben 

Zur Erläuterung des von uns bei der nachfolgenden Berech- 
nung eingeschlagenen Weges möge Folgendes dienen : 





Fig. ]. 

Sej in einer Bahnstrecke {Fig. 1) von 7 Kilometer Länge 
die pro Betriebskilometer nach einer Richtung O P verkehrende 
Last #, auf die Höhe %, zu heben, die von P nach O ver- 
kehrende z,, auf die Höhe 4‘, so betragen die Betriebsausgaben 

für die Fahrt OP, M, = lla+br)+ cha, 
„ POM= Ibr+tchr 
also zusammen M. +-M,=la + tb, +) tech, +hr) 
oder die Kosten pro Betriebskilometer 


MM, 


: =U=a+de tn + titHe, 


‚u 





Fig. 2. 
Folgen nun bei einer Ungeren Bahnlinie eine Anzahl solcher 
Streeken einander (Fig. 2), so erhält die Gleichung II folgende 
Form: 
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Wenn nun die Constanten er, bund + gefanden und für irgend eine 
Bahnlinie die, ? und 4 gegeben sind, so I4sst sich nach Formel (111 
der Werth von Ms leicht detailirt ermitteln; um aber aus den 
factischen Betriebsergebnissen verschiedener Bahnen die Werthe 
von a, b und r suchen zu künnen, ist eine Vereinfachung obiger 
Formel unumgänglich nothwendig, u. zw. aus folgenden Gründen: 

1. Sind die Verkehrsmassen. welche anf den einzelnen 
Theilstrecken befördert werden, sowie deren Verkehrsrichtung 
ans den Betriebsausweisen nicht zu entnehmen ; 

3, würde, wenn selbst alle diesbezüglichen Details bekannt 
wären, die Rechnung zur Erforschung der fraglichen drei Con- 
stanten eine #0 umfangreiche und zeitraubende sein, daß eln 
einzelner Mensch vor ihr geradezu zurückschrecken mässte, 

Man erwäge nur, daß hei Einbeziehung nur weniger 
Bahnen aus etlichen Hundert Gleichungen die Werthe von a, b 
und c nach der Methode der kleinsten Quadrate zu bestimmen 
wären und dad man «s hiebei mit einzelnen Factoren zu tun 
hat, die meist fünf- bis sechszifferige Zahlen sind. 

Wenn man aber annimmt, daB — was freilich nicht all- 
gemein zutreffend ist — bei je einer Bahn die Anzahl der im 
Durchschnitte pro Betriebskilomerer geleisteten Tonnenkilometer in 
jedem einzelnen Betriebskilometer, u. zw. tour und retour die- 
selbe sei, so erhält unsere Gleichung (III die sehr einfache Form: 

s 
tip. 


Er 


N=a-+tbhr+t eh, hub, 


=a+brtre 


th, bh, 





.. —— 


Fu 
M=atbzs+teaz....:r:, 
oder wenn wir æ y setzen 
Mzatbihey, 
Wir haben oben gesagt, daß diese Annahme nicht allgemein 
zutreffend ist; daß aber der hierans entspringende Fehler kein 


ond 
. (iv 
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bedentender sein kann, 
hervor, 

Das erste Glied der Gleichung III ist von dem Frachten- 
verkehre ganz unabhängig; im zweiten Gliede ist der Zähler 
nichts anderes als die Summe sämmtlicher geförderten Tonnen- 
kilometer; wird also — die einzelnen r und ! mögen welch 
immer geartete Abweichung vom Durchschnitte zeigen — nicht 
geändert Der Nenner dieses Factore ist die gesummte Balın- 
länge, also der Quotient der pro Balınkllometer im Durchschnitte 
geleisteten Toukilometer, daher vom Werthe der einzelnen x ganz un- 
abhängig. Nur im dritten Gliede erhalten die Werthe der einzelnen 
» eine ausschlaggebende Bedeutung. Da aber die durch die Stei- 
gung hervorgerufenen Kosten nur einen Bruchtheil der ge 
sammten Zugförderungskasten betragen und diese bei den uns 
vorliegenden Balnen wieder nur !/,—!/, der ganzen Betriebs- 
kosten ansmachen *), so ist klar, daß en durch die obige An- 
nahme entstandener Fehler, wo nicht ganz hesondere Verhält- 
nisse herrschen, kaum mehr als 10% der Gesammt-Betriebsaus- 
lagen erreichen dirfte 

Nachdem diese Erwägungen die Wahrscheinlichkeit er- 
geben haben, daß auf dem beabsichtigten Wege brauchbare Re- 
sultate erhalten werden dürften, wurde die Ermittlung der Con- 
stanten @, 4 und e, basirend auf den Betriebsresultaten der 
ersten zehn in nachfolgender Tabelle angeführten Bahnen durch- 
geführt. Aus den bekannten Gleichungen, nach welchen man die 
wahrscheinlichsten Werthe für die Cosstanten a, b,c.... einer 
Funetion von der Form M—aıw +br+ecey +... bestimmt, die 
Determinantengleichungen aufgestellt, ergibt sich für unseren 
Fall, z. B, zur Berechnung des Wertbes von & 
Klar) Ele) Zins) IEM fer x 
Eier) Ein) Siry)l=!8l(Ma) Sir Kira) 
Eley) Eier) Ei )l EM) Züra Sa) 
oder für M,x,y, M, x“, die aus den Verwaltungsberichten 
und den Längenproßlen der genannten 10 Balnen zu ent- 
nehmenden Werthe eingesetzt: 


geht aus folgender Betrachtung klar 


Les 





“a 


10 4,59, 12,020, 
a | 4334.00 384157 TBB THAT — 
7251.844,705.478  17,804.815,420,761 





ERTZITRT 

| BL 43 

— | 16. 079,082.005  3,8.4,857, 380,225 
| 76.200,B70.196  7.251.81H,71 1.178 


12, 0.21.180 
7,251.894,705.478 
17.3941.315,4201.761 





*, Südbahn A, 4881,00: 15,718,000, Nordbahn f. 2.982.016 
10,812.000, Staatsbahnen fl. 6.818.000: 21,226,000, Stants- Eisenbahn- 
gesellschaft A. 1,550, ; 6,718 010. 


Tabelle Il. 
Formel; M— 1042 -4- (00059816 -- H001167 a) x 





pro Betriehakilometer beförderte | 
[’ 








I nach obiger Formel | | 




















3 
3 5, Wikliche — | 
Name zusammen | E & Ausgaben! Differenz gegen 
E kilom. | *8 
* der Personen 2 * per — 1 Wirklichkeit Anmerkung | 
nutte u. Tonnen | Betriebe triebs- ! 
E Bahnanstalt Personen Tonnen (P + 79 - — auslage! in Gulden in | 
* ri | Ri; * 
*1— 
1 | Staatsbahnen westl. Netz ........- 116.500 | sı9sa5 | Asoa |arıel sera | sul er| — | 18) Die Summe der poel- | 
2 2 Beth. Netz ....... 00700 | 1a | 20RBI0 | 320) mens | aus) — | 177 | 52mm Posten, hmirker | 
| 3) Istrianer Bahn ...... saennnrunnent A 50450 | 100.091 | 5550) a0 | zen — ja | an] ei 
4 | Stanta-Eisenbahngesellschaft ©. Netz) 170.120 | 484.447 | 554 5667 2327 A| | | 05 
5 | Sudbalngesellschaft Gesmmtnstz..| 184.250 | 383.601 | TETB51 | 2181) 7098 | Taen as | — | TO, 
| 6 | Radkersburg-Spielfelder Bahn......| 46.520 21.301 6 | ee 77 — | 55 
, 7 | Wien-Pottendorfer Baht ....... u.) 689840 439.876 504,716 | 2572| 6025 || — er 
8 | Leoben-Vordernberger Bahn.......| 69.218 | 141.197 | 204360 | T500| Auas | 4089 | — | 584 | 125] fünf Bann 0-50 
9 | Graz-Köftncher Bahn .............] 8.990 | Aa6Ans | amamıı | Bur2) ua | Bias) mr | — | #0 a Se 
10 | Kaiser Ferdinands-Nordbabn.......| 250358 | 1,181.410 | 1.441.866 | 1170) 12.012 118622 — | 380 | 30) eine Balın So 
11 | Dalmatiner Babm..ensserseenenne] 19691 20 000 30.700 | 0456| A117 | 152 | als | — | 87-1 |Bei üirmer, der Daims- 
12 | Glns-Steinamanger Balın .........| 37.817 13.207 51044 183109 1308 | 1a 18 | — ganz abnorme Verhäkt- 
1 18 | Bares-Pukracer Bahn .............1 19406 | 42.212 | 107 aus — ums zu I 


6104| sul 14040 


108 | 
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und nach entsprechender Transformation : 


1 _ — 
0 150,808,559 144,131.968 








104 
0 144,131.053 24 415. 484 
1 — we 
53.862 |u 338,501.987 — #,611.533 | woraus a = 1042 
0 348,840.220 22.049.858 
In derselben Weise 5 . und c bestimmt, resnltirt: 


„= 0005, ce VOL LET *. 

In der schon mehrfach erwähnten vorstehenden Tabelle II 
sind sowohl die faetischen Werthe von M als auch jene ent- 
halten, welche sich ergeben, wenn man die oben ermittelten 
Werthe von a, b und ce und die aus den Betriebsergebnissen 
und LAngenproßlen resultirenden von x und = in Gleichung (IV 
einsetzt. In der neunten und zehnten Columne finden sich die Diffe- 
renzen der durch Rechnung erhaltenen M gegen jene der wirk- 
lichen Betriebserzebnisse in Gulden in der 11. Columne in Percenten 
der wirklichen Ergebnisse ansgedrückt. 

Eine in ähnlicher Welse durchgeführte Berechnung, bei 
weleher jedoch die x statt in Netto-Tonnenkilometern in Brutto- 
Tonnenkilometern eingesetzt wurden, gibt «a = 1046 und für b und e 
der Differenz zwischen Brutto- und Nettogewieht entsprechende 
Werthe, nur für die Dalmatiner-, Leoben-Vordernberger- und 
Bares-Pakraczer Bahn wollen die Resultate letzterer Rechnung 
innerhalb zulässiger Grenzen nicht stimmen, nnd weisen letztere 
in den Resultaten der Berechnwag, gegen die wirklichen Betriebs- 
ergebnisse Differenzen von 24, 25, 37x auf, 
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Vergleicht man die pro 1000 Brutto-Tonnenkilometer auf den 
Zugförderungs- und Werkstättendienst enfallenden Beträge mit 
einander, 80 erhält man: 


Tabelle II. 


1. Nordbahn..... 2... *— = 106 
IL Sudbahn .u on... ‚use =1836, n— 1.46 
Il. Wien-Poteendorfer Bahn. .a= 2573 m— 147 
26 Staatsb, west, Netz ,. . a 2:776, m 1:59 
östl. Netz ... .. ad, .— 18 

v. Leoben: Vordernberger Bahn a = T5B%, = 835 


Es ist also auch hier der Einfluss der Steigung 
durch eine gerade Linie gegeben; allerdings weichen 
andere kleine Bahnen, wie die Istrianer, Dalmatiner, Spielfeld. 
Radkersburger, Graz-Köflucher und Bares-Pakraczer Bahn in 
ihren Ergebnissen schr weit von dieser Linie ab. 

Ans diesen Daten kann aber mit Bestimmtheit entnommen 
werden, dad, je mehr man bei derartigen Forschungen anf De- 
talls aufbant, desto schwankender und unsicherer die Resultate 
werden, So zeigen z. B. die Ausgaben für den Zugförderungs- 
and Werkstättendienst pro 1000 f/kıa, wenn man bei den ver- 
schiedenen Bahnen die einzelnen Jahrgänge durchnimmt, ganz 
gewaltige Differenzen, welche um so bedeutender werden, je 
kleiner die betreffende Balınanstalt ist. 

(Schluss folgt.) 


Vermischtes. 


Discussion zu dem Vortrags des Herrn Professor Oser. 
(Wochenschrift Nr. 22 und 29.) 

Director Deri macht anschliessend an den Vortrag Mirtheilung 
von der Betheiligung österreichischer Firmen bei Lösung der Frage über 
die Ausnützung der Wasserkräfte de- Niagarafalles. (Nachdem hieriiber 
bereits in der Veröffentlichung des Auszitges ans dem Vortrage des 
Herrn Regierungsrathes Radinger [Nr. 16 der Wochenschrift 1. J.) Nähere® 
enthalten ist, kann sich hier darauf bezogen werden.) 

Herr Matscheko'theilt im Anschlinsse an das eben Gehürte mit, 
dass ähnliche geknppeite Maschinen und Dyuamos, nämlich Turbinen, 
auf deren vertienler Axe der in horizontaler Ebene kaufende Dynamo 
directe, aufgekeilt ist, in Neuhausen am Bheinfalle zur Aluminiam- 
erzengung verwendet werden, Diese Tarbisen mit je 600 HP, leisten 
eine vorziigliche Arheit, Die Entlastung ist dort in anderer Weise 
angebracht. Das Torbinenkaus ist erlindriech und im oberen Theile 
desselben ist ein Kolben auf die Are gekeilt, der an die Wand des 
Mantels thunlichst anschließt, 30 dass der Druck, welcher nach unten 
anf die Turbine wirkt, gleichzeitig nach oben anf en Kolben wirkt 
und anf diese Art die Turbine in der Pfanne entlastet. In Ankulipfung 
an den Vortrag selbst möchte ich noch mitcheilen. dass die Prodnetion 
von Aluminiom in diesem Orte hente selon auf #0 Kg. per Tax, also 
nahern anf eine Tonne gesteigert ist, und daß der Preis naeh billiger 
ist als derjenige, den Herr —— Die User angeführt hat. 


VI. Internationaler Sr Congreu für Hygiene und Demo- 
graphie in London 1891. Die I. k. k. n. 0. Starthalterel hat mit 
Zuschrift vom 30, Mai I, J, den Vorstand unseres Voreines anfgefordert, 
ılerselben Namen uuıl Charakter derjenigen Persönlichkeiten, welche von 
Vertretungen, Unrporntiones, ser Vereinen als Vertreter zu diesem Usngresse 
entsenlet werden, bis Ende Juni). J. ınitsurheilen, damis dieselben der kün. 
grossbritannischen Regierung im Wege des &. u. k. Ministeriums es Asıtssern 
behufa Findernng ihrer wissenschaftlichen Ziele namlıafe gemacht werden 
küunen. Die Berren Mitglieder uuseres Vereines, welche sich zu dem 
genannten Congresse nach London begeben, werden deshalb aufgefordert, 
‚lies dem Serretariate ehestens bekannt geben zu wollen. 
Preisbeworbung. Das Cnratorimu des schles, Lamlesmusenms 
schreibt einen Conenra zur Erlangung von Plänen Mr die Errichtung 
eines Museumgebändexs in Troppau aus. Die Eutwärfe win bin 
I. September I. I. an die Handels- nnd Gewerbekammer in Troppan zu 
senden. Für die besten Entwirfe sind zwei Preise im Hetrage von 
od, und 200, festzeserze. Als Preisrichter werden funiren die 
Herren; Oberbaurath Uarl Freiberr von Hasenaner in Wien, k. Ratlı 
Carl Dorasil, Handelskammer-Präsident, Edunri Labitzky, städte. 


Bauratlı, Augnst Bartel, Baumeister, säümmtlich in —— sowie ta 
von Herm Öberbanrath v. Hasenaner noch zu bestimmender Architekt 
in Wien. Näheres Aber die Bedingungen der Preisausschreibung findet 
sich In Inseratentheil der Nummer 2% dieses Blattes. 

K. u. k. Pionnier-Cadettenscohule,. Die k. m. k Pionnier- 
Cadettenschule zu Hainbnrg bei Wien nimmt auch hemer mir Beginn 
des Schuljahres (Anfangs September; Sendierende der Mittelschulen in 
den I. und II. Jahrgang auf, Die Anfnahmsgesnche sind bis längstens 
=, Juli an das Schuleommando zu richten, Anfragen über die Eintritts- 
Modalitäten beantwortet das Schnleommando. Die neuesten Separatah- 
drücke der im Jahre 181 erschienenen Anfuahmsbedingungen sind im 
der Hofbnchhandlung Seidel & Sohn, Wien J. Graben 14, käntlicb. 


Bücherschan. 


“aul, Leitfaden der Elektromaschinenteohnik mit beson - 
derer Berlicksichtigung der elektrischen Beleuchtung von Jos. Pechan. 
3, 10 8, m. 144 Abb, Reichenberz 1891, 1. Feitsche, Os, W, fd, 

Das Bestreben des Verfassers gehr dahin, ein Werk zu schaffen, 
welches eine rusche Öriemtirunge üher die einsch’ägigen Fandamentalee 
setze der Elvktrotechnik im Allgemeinen, insoweit dieselbe das hierbei 
jeiliglich in Betrneht kommende Gebiet der durch Dysnamomaschinen er- 
zeugten rlektrischen Ströme, also das Gebiet der Elektromaschinen- 
technik betreffen, nnd eins kurze, leichtfaßliche Darstellung der Ein- 
richtung, Wirkungsweise, Eigenschaften mul Handhabung ıler Maschinen, 
Medappnrate. Lampen und Leitangen ohne weitschweifige Beschreibnngen 
nnd schwer fulbare cheorerische Erörterungen zu geben. 

Die heigerebenen einfachen Skizzen tragen wesentlich zum 
Verständnis des Buches bei und können wir diese Heilige Arbeit den 
betreffenden Kreisen wärmstens empfehlen, 

“u, Die Fabrikation der Leuchtgase nach den neu- 
esten Forsohnngen von Dr. G. Thenius. 8% #28 5. m. 155 Alb, 
Wie: 18%. A, Tartieben,. OGe. W, d 4.40, 

Das vorliegemle Werk ist zunächst ala ein Handbach über die 
Erzeugung der verschiedenen Lenchtense zu betrachten, anderdem i« 
der Verfasser bemüht, neue Erzengzungsmethoden aus verschiedenen Bah- 
stoffen einzuführen, um billige Leuchtgase erzeugen zu künnen, Im ersten 
Abschnitte werden die Rohstoffe für die Leuchtgasfabrikation einer ans 
führliehen Besprechung unterzogen, der zweite Abschnitt behandelt ie 
Bestandtheile der Lenchtgasse, im dritten Abselhnitte bespricht (ler Ver- 
iasser die Erzeugung der verschiedenen Lenchtgnee und werden die 
biezun nöthigen Vorrichtungen nnd Hilfsmittel eingehend erörtert. Im 
vierten Abschnitt werden die verschiedenen technischen Vorrichtungen 
erwähnt, während der fünfte Abachnite den Gastheeren und der Ver- 
wendung der Destillationsriickstände gewidmet ıst, In einem Anhange 
wird die Untersuchung der Leuchtense nach den verschiedenen Methoden 
besprochen um sind die nothwendigen Tabellen beigefligt. Das Werk 
kanı bei dem massenhaften zu bewältigenden Material wegen seiner 
Kürze und Uebersichtlichkeit sowie der guten Abbildungen empfohlen 
worden. 





Eigenthum und Verlag des Vereines. — Verantwortl, Reiscrenr: Paul Kortz, beli, aut, Civil-Ingenieur. — Druck von R. Spies & Co. in Wien. 


WOCHENSCHRIFT 
ÖSTERR, INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES. 


In JENES Wien, Freitag den 19. Junt 1891. 


25. 


Inhalt: Angelegenheiten des Vereines. Circnlar XIII der Vereinsleitung 
1891, — 4. Verzeichnis der für das zu errichtende Selnnidt- 


Denkmal gewidmeten Beträge. — Ueber den Einfluss der Babn- 
steigungen auf die Betriebskosten. Von Wilhelo Heyne, k. k, 
Regierungs-Ratb und o. ü. Professor an der technischen Hoch- 
schnle in Graz. — Ueber das Holzprovisorium bei Hopfgarteu 
auf der Linie Salzburg - Wörgl wnd tiber Holzprorisorien über- 
haupt. — Vermischtes. rn un she Bücher, Bächerschan. 








_ Angelegenheiten des Vereines. 


2. 867 ex 1891, 
Ciroular XIII dor Vereinsleitung 1891, 

In der heute stattgehabten Besprechung tiber das Programm der 
wissenschaftlichen Fxenrsion zu der Internationalen elekteotechnischen 
Anstellung in Frankfort am Main, zu welcher sich die Mehrheit der 
Theilnehmer eingefunden hatte, wurde einstimmig beschlossen, diese 
Excnrsion, welche am 17. 1. M. hätte angetreten werden sollen, erst 
Anfang des Monates August 1. J. zu unternehmen, nachdem mit- 
getheilt wnrde, daß die interessantesten Ohjecte dieser Ausstellung 
gegenwärtig noch in der Installation begriffen sind. 

Jene Herren, welche die Angabe von A. 5.— bereits erlegt haben, 
werden deslslb ersucht, bis lüngstens M. Juli l. I. bekanntgehen zu 
wollen, ob sie die Anmeldang zur Theilnahme au der Kxcursion aufrecht 
erhalten. Im anderen Falle wird das Angeld zurückerstattet werden. 

Nenanmeldungen für diese Studienreise werden much bis 
=, Jnli im Vereins-Serretariate entgegengenommen. Bei der Anmeldung 
wolle eine Angabe von fl. 4.— erlegt und hekanntgerehen werden, ob, 
erentnell für welche Linien der Anmelder Fahrbegiinstigungen besitzt. 

Das in Nr. 16 der Wochenschrift mitgerheilte Programm hat dureh 
den in Aussicht genommenen Aufenthalt in Neuhnusen am Rheinfall eine 
Erweiterung um einen Tag erfahren, so dal die Dauer der Excurslon nun- 
mehr dreizehn Tage beträgt. Die Gesammtkosten werden sich dadurch 
auf circa fl, 150.— erhöhen. 

Wien, am 12, Juni 18P1. 

Der Obmann des Exenrsions-Comitde: 
Franz Berger. 


4. Verzeichuis 
der für das zu errichtende Schmidt-Denkmal gewidmeten Betriire 
Gulden 
a. w. 
123. Berger Vitus, Architekt, k, k. Professor in Salzburg B.-- 
124. Löblicher Gemeinderath der Stadt Innsbruck . ... .- 100, 


125. Avanzo Dom. Architekt, k. k. Professor in Wien . - 50,- 
126. Flattieh Wilhelm Ritter von, Architekt und Direetor 

Di: WR: - Seen nee wre 100, 

127. Linnemann Alex, Ober Ingenieur in Wien 2- 
128, Zel EL. aka Carl, Ing, Bahndireetor - Stellv. der Sadbahn 

a RER NER EEE 10.— 

129. Winkler Rudolf, Ober. Ingenieur in Wien Ele ig 6. 

130, Grünbeck Heinrich, Abt in Heiligenkreuz . .— 
181. Zip erling Hugo, k. k. Commercialrach und Direetor 

I —— 10,— 

132, Kiss Anton, Ingenienr und Baunnteruchmer in Wien 2.— 

183. Leitner Jonef, Stadtbanmeister in Hainfeld . . . . » 5.- 

134, Troll Franz, Prälat und Domberr in Fünfkirehen.. . . 50. 

135. Walter Anton, Abt um Domherr in Pünfkirchen . . 20 ⸗ 


156. Lechner Johannes, Abt und Domberr in Fünfkirchen 


Gulden 

137. Szeifriex Stefan, Abt und Domherr in Fiinfkirchen. 10,— 

> Bir ka Lad von, bischöfl. Rechtsconsulent in Fiünfkirchen 10,— 
BEN area arte ann Ware eins wre ie bu, 


A Poszgay Tosef, "bischöfl, Seeretür in Fänfkirchen . . . iR 
141. Kirstein Angust, Architekt, Dinnbanleiter in Fünf- 


Kirchin. 222 0 2 0 a.a a’. 000 0 ma aaa“ 100. 
142. Bamberger Gnstav, Architekt in Fänfkirchen . . 100,— 
144, Schlachta Carl Ritter von, Architekt in Fünfkirchen 30, - 
144 Reiln Attilio, Ingenieor in Brünn 2.» 22200. 5. 
145. Nebehosteny Josef, Architekt und Stadthanmeister 
m Been..».- a so sea man 5. 
146. Steinbreehar Gustar, beh. aut, Ciril- Ingenienr in Brätn b.-- 
147. Schallhammer D., Architekt in Gamlitz . » .. . 10,— 
148. Pfaff L. Dr, Hin : 12. -.0 60 10.— 
149. Technischer Cinb in Salebure .» » » 1 m nenne. 70. 
li. Vereinigang Berliner Architekten a0 Mark) “urn. 38.61 
2 Detoma Anton, k, m. k. Hofstackaturer in Wien . a 
158. Neumann Franz Ritter von, Architekt, k. k. Haurath 
und Stadtrath in Wien . 2 2 2 2 2 nn uno > In.— 
154. Koanst Wilhelm, Maschinenfabrikant in Wien . . . 10.— 
155. Schimmer Martin und ‚Josef, Stadtbaumeister in Kloster- 
n 4 10.— 
IM. Much M.-Dr. in Win. » - + +20. ++ 5, 
15%. Mecenseffy von. Architekt in Wien . 2 2.... 2.— 
158. Atzinger Franz, Genernldireetionsrath der k. k. ihterr. 
Staatsbahnen in Wien... . « 10,— 
159%. StockertFranz Ritter von, k.k. Regierangurath, Central- 
Inspeetor i. P. in Win . Sen ene 25,— 
160. Röücker Anton, k. k. Oberbergrath im win..... 50. ⸗ 
161. Bischoff Friedrich, k. k. Hofrath, Bandirector der 
k. k, österr, Stantsbahnen in Wien. 22200... 0 
1628, Kubik Julins, Architekt (2% — ————— 14,28 
163. Blatek Franz, Architekt . . 58. — 
164, Mecenseify E, von, Architekt in Nirnberg 10 Mark) 5.70 
165. Stern ® ed, Architekt . © ı 22 onen ea 5. 
166. Krauss Franz, Freiherr von, Architekt . - 2.0... 10.— 
167, Nedelkovitz Andreas, Architekt . » » + +» » 10,— 
188. Ilmig R., Architekt in Graz... .2...= . .— 
16%. Pfiboda Robert, bab, ant, Ciril-Architekt in Wien. 2 10. 
170. Deeastello Moriz von, Architekt . 2 2 22 4.0. 10, 
171. Schmid Otto, Architekt . » 2 2... > area U, 
172. Holitzky Heinrich, Architekt . 2 2 2.2. 2 10,— 
173. Läblicher Stadtmagistrat in Meran . . 222.200. 50. 
174. Stübben J. Stadrbauratli in Köln (10 Mark) . . - - 5.70 
175. Mährisches Gewerbe Museum in Brünn un.“ 50. 
Samme . . 1758.28 
Hieeu Verzeichnis T-III . . 465.34 
Summe . .„ 11.194,57 


Wien, im Juni 1891. 
Das Schmidt-Denkmal-Comitt: 
Der Obmann: 


Franz Berger m. p. 
k. k, Überhauratb, Stadtbandirectar, 


Ueber den Einfluss der Bahnsteigungen auf die Betriebskosten. 
Von Wilhelm Heyne, k, k. Regierangs - Rath und o. 4. Profesor der technischen Hochschale in Graz. 
(Schlum zu Nr. 24,) 


Während obbenannte Ausgaben für die Nordbahn nahezu 
constant bleiben, betragen die Schwankungen bei der Staatseisen- 
bahngesellschaft und den Staatsbahnen westliches Netz ca, 6%, den 
Staatsbahnen östliches Netz 7% der Graz-Köflacher Bahn 28 x, 
der Dalmatiner Bahn 38%, der Leoben-Vordernberger Bahn 
56% des Jahresminimums. 

Der Grund hiefür ist wohl leicht erklärbar, denn ein ein- 
ziges unglückliches Ereignis, wie Entgleisung, Zusammenstoss ete. 
kann bei einer Bahn, deren ganzer Werkstättendienst pro Jahr 
etwa d. 3000 erfordert, leicht zur Verdoppelung oder Verdrei- 
fachung dieser Auslagen führen, wodurch dann die Erfordernisse 


für Zugsfürderung und Werkstättendienst bald um JO—IOx er- 
höht werden, und wenn man selbst den Durchschnitt aus drei 
aufeinanderfoigenden Jahren nimmt, die Erhöhnng des betreffenden 
Betrages gegen das Normale immerhin noch 15—16 5 betragen 
kann. Ferner künnen starke, sich wiederholende Schneefälle in 
einem Winter, die eine häufige Verwendung des Schneepfnges 
erfordern, die reinen Zugförderungskosten nicht unbedentend er- 
hihen, Ebenso ließe sich eine genägende Anzahl von Vorkomm- 
nissen anführen, welche es bedingen, daß bei kleinen Bahnen 
die Anslagen für obige Posten das eine oder andere Jahr sehr 
bedentend unter dem Mittel bleiben. Aus diesem erhellt aber- 
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daß durch Zusammentreffen ungfinstiger Umstände die Differenz 
zwischen dem Maximum nnd Minimum solcher Einzelposten sehr 
leicht 50 und mehr Percent des Minimums betragen kann, 

Bei großen Bahnen werden hingegen derartige Ereignisse 
keinen so hervorragenden Einfluss auf die Höhe dieser Posten 
üben, da die Folgen solcher — in irgend einer Theilstrecke — 
vorgekommenen Abnormitiiten durch die anderen überwiegenden 
Strecken mit normalen Verhältnissen mehr weniger paralisirt 
werden, und auf die Gesammtbetriebskosten schon fast gar keinen 
Einfiuss mehr üben dürften. 

Mit dem hier Erörterten ist aber auch der schon eingangs 
erwähnte Satz: „Man solle bei solchen Untersuchungen nie vom 
Kleinen in's Große schließen" vollständig gerechtfertigt. 


Bevor wir diesen Aufsatz schließen, möchten wir noch eine 
Thatsache besprechen, welche beweist, daß — wie wir schon 
schon eingangs erwähnten — in neuester Zeit der Einfluss, den 
die Bahnsteigungen auf die Betriebsauslagen üben, mitunter schr 
unterschlitzt wird. 

In jüngster Zeit wurde dem Verfasser dieses von einem 
erfahrenen Eisenbahn-Ingenienr folgende Berechnung vorgelegt: 

„Meine Kohle hat einen Brennwerth von 4000 Calorien 
und kostet das Kilogramm auf den Tender verladen !/, kr. ö, W, 
Die nutzbare Arbeit, welche mit 1 Ag dieser Kohle erzielt werden 
kann, beträgt 64.000 m/ka (ca 4 kp pro ausgelibte Pferdekraft 





und Stande). Der Zug den ich anf der Rampe nachschleppen 
kann, wiegt: 
Locomstive aammt Tender sur 
Wagen . vs essonraen una ar 
Nutzlast netto. 222er een 4ut 
Zusammen [Ey 
Um diese 1302 ] m hoch zu heben, werden demnach 
130.000 m/kg Arbeit erforderlich, wozu nr = 1'985 kg Kohle 


verbraucht werden, Das Kilogramm zu kr, !/, berechnet, gibt 
Erfordernis für Brennstoff -U#% — 0-428 kr., hiezu für Schmiere, 








fi 
Beleuchtung ete. 0'212 kr., zusammen O’&40 kr... Es kostet 
somit 1 Nettofracht auf 1 nm Höhe heben = kr. 0'021, die 


Betriebakosten anf horizontaler Bahn betragen per Tonnenkilometer 
kr. 1:2, mithin entsprechen die Ausgaben für If 1m hoch 
= = (0175 Am horizontalem Transporte oder 1 Im 
hoch heben, entspricht einer horizontalen Verführung von 17’5 m*, 


Wenn also beispielsweise ein schr sanft abfallendes Fluss- 
thal eine Krümmung macht, #0 dad zwei in demselben in gleicher 
Seehöhe gelegene Orte dureh eine 20 km lange horizontale 
Bahn olıne Schwierigkeit mit einander verbunden werden können, 
wenn ferner in der Luftlinie zwischen diesen beiden Orten ein 
Gebirgsrücken von 200 m Hähe sich befindet, der durch xwei 
Rampen von je 25%/,, Steigmg und 8 km Länge übersetzt 
werden könnte, wodurch eine Abkürzung gegen die horizontale 
Strecke von 4 m erreicht wird, so wäre nach obiger Rechnung 
die Gebirglinie vorzuziehen, weil 200 x 175 = 3500 m oder 
34 km horizontaler Bahn gleichweribig mit 200 m Hebung 
sein soll. Dieses Resultat ist geradezu verblüffend and von den bis- 
herigen Anschauungen #0 verschieden, daß «s denn doch inter- 
essant ist, die fragliche Berechnung etwas eingehender zu 
prüfen. 

Einer Calorie entspricht bekanntlich eine innewohnende 
Arbeit von 424 m/kg, daher einem Kilogramm Kohle von 4000 
Calorien 1,696,000 m/ka, wovon als Nutzeffeet etwa 5x; somit 
84.800 m/kır zu rechnen wären. Diese Ziffer differirt gegen die 
vorhin mit 69.000 angegebene allerdings um ca. x, nach- 
dem wir jedoch voraussetzen müssen, daß die angewendete Zahl 
64.000 aufErfahrungsdaten basirt, und da Locomotiven #o 
störenden Einflüssen ausgesetzt sind, daß dieser geringere Nutz- 
effeet wohl möglich sein kann, so möge immerhin die früher für 
den Brennmaterialverbrauch sich ergebende Zahl von 0628 kr 
angenommen werden. 


heben 
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Hingegen sind die weiteren Auslagen für die Zugförde- 
rung mit 0212 kr, viel zu gering bemessen, da die Ausgaben 
für Locomotivführer und Heizer, für die Locomotivenreparatur, 
Schmiere und Beleuchtung, ferner für Erhaltung der Werkstätten 
u. ». w. für jeden voll belasteten Zug — er mag nun 16 oder 
160 Achsen fördern — gleich groß bleibt, daher — wenn der 
anf den horizontalen mit der voransgesetzten Locomotive befür- 
derte Zug in 10 oder BR Züge behufs der Rampenersteigung 
getheilt werden muss — bei jedem dieser Züge dieselben Aus- 
lagen für obbenannte Zwecke sich ergeben, 


Nun beträgt aber die Gesammtanslage für den Zugfürde- 
rungs- und Werkstättendienst exelusive der Wagenerhaltung bei 
den uns bekannten Bahnen im Durchschnitte das Dreieinhalbfache 
des Betrages für Brennmateriale, und würden somit für das 
Heben mindestens 31/, X 0'638 = 2198 kr. erforderlich 
sein. In Wirklichkeit wird das Erfordernis viel größer sein, weil 
auch für die horizontale Weiterbeförderung der Züge auf der 
Rampe «ine dem Theilungsrerhältnisse proportionale Vermehrung 
der Zugfürderungs- und Werkstättenanslagen platzgreifen muss, 
welche auch noch auf Kosten der Hebung zu schreiben Ist, Man 
dürfte daher nicht weit fehlen, wenn man die letzterhalten« 
Ziffer ans dieerm Grund nm ca. 20% erhöht, aleo mit rund 
26 kr, ansetzt, Da der fragliche Zug nach Obigem 401 netto 
führt, so entfallen auf I] ? 1 or hoch heben 0005 kr. 


Die in ersterer Berecbunng angesetzten 12 kr. Gesammt- 
betriebsausgabe per ] //Am netto entspricht allerdings den Er- 
gebnissen der Südbahn, diese ist aber keine Bahn mit horizon- 
taler Nivellette; bei der Kaiser Ferdinands-Nordbahn ergeben sich 
schon nar mehr 0‘9 kr. per Tonnenkilometer netto, und wenn 
man aus den Gefülle- and Verkehrsverhältnissen auf eine hori- 
zontale Bahn schließt, dürften sich oa. O8 kr. als Kosten pro 
1 !/km netto für mittleren Verkehr ergeben. Unter diesen An- 
nahmen würde sich aber herausstellen, dad I! Im hoch he 
ben Aquivalent ist mit 1? auf SOm Distanz ver 
führen, 


Wir legen übrigens keinen nennenswerthen Werth auf das 
Sehlassresnltat dieser Berechnung, da, wenn der durchschnittliche 
Kohlenpreis ein anderer als der oben angenommene ist, das 
Rechnungsresultat genau proportional dem Kohlenpreise sich Andern 
würde, während in Wirklichkeit ein ganz anderes Resultat sich 
ergebe; denn wenn es „uch richtig ist, daß im Durchschniite die 
Ausgaben für den Zugfürderungs- und Werkstättendienst das 
Dreieinhalbfache des Durchschnittabetrages für das Breunmateriale 
ausmachen, #0 wäre doch die Annahme absolut falsch, daß diese 
Ausgaben proportional dem Kohlenpreise wachsen oder ab- 
nehmen, Ebenso ist die Ermittlung der Gesammtbetriebsausgaben 
für je 1 # km eine schr unsichere, weil diese Ansgaben ja auch 
von der Verkehrsmenge beeinflnsst werden und im umgekehrten 
Verhältnisse zur Größe derselben wachsen oder abnehmen. 

Diese Erwägungen zeigen wieder #0 recht deutlich, wie 
vage die Kesultate von Berechnungen sind, bei welchen vom 
Kleinen in’s Große geschlossen wird. 

Nehmen wir nun unsere Formel (IV mit den für o, b und r 
ermittelten Werthen, aleo M=— 1042 4 (00059816 + 
+ 0001167 =) und ferner dan ala Durchschnitt für die in 
Betracht gezogenen Bahnen resultirende æ — 500,000, so er- 


halten wir die Ausgaben pro 1 km: 
m= 7 + 00058 16 + 0.001167 2 = 
= 000808 + 0001167 a. .......(WV 
worin fl. 000808 —= 0808 kr. die Auslagen für I km horizon- 
talen Transport und fl. 001167 & die Ausgaben für x m Hebung 
bedeuten. Es kostet also jedes Meter heben von ] ? netto Last 
41167 kr. ©. W. und entspricht somit einem horizontalen 
Weiterbefürdern derselben auf 144 m Distanz. 
Setzen wir non, tm eine kleine Probe zu machen, den 
Widerstand, welchen 1 # netto Last der Fortbewegung in der 


Horizontalen entgegensetzt gleich = und denjenigen der He 





bung der Last Im Steigungsverhältnisse - mit —“--, so ist der 


100 
Gesammtwiderstand auf der I ansteigenden Bahn: 
RR a 
W= 7 — A222* (VI 


Nehmen wir nun ferner an, die Kosten des Zugförderungs- 
und Werkstättendienstes sammt Überbauerhaltung — aber ohne 
Wagenerhaltung — seien proportional den Widerständen, so er- 


halten wir 
nr .) =ull ++ a a) (Vol 


m= ww=#|l 4 
J 

Diejenigen Betriebsauslagen, welche von den Steigings- 
verhältnissen ganz oder zum größten Theile unabhängig sind, 
wie namentlich der eommereielle Dienst, die Erhaltung des 
Wagenparkes, die Unterbauerhaltung, Auslagen für Elementar- 
ereignisse, die allgemeine Verwaltung u, s. w. betragen wie aus 
den Betriebsausweisen hervorgeht, im Durchschnitte fl. 00048 
pro Tonnenkilometer; es erübrigen also für den Zugförderungs- und 
Werkstättendienst (excl, Wagenerhaltung), die Oberbanerhaltung 
ete, noch ca, Hd. (0034 pro Tonkilometer, 

Unsere Formel V würde daher für die letztgenunnten 
Auslagen eingerichtet lauten: 


m, — 0'0034 + 0001167 x oder 
m, = 00034 (1 + 0'343 a 
nd dies gleich (VI gesetzt: 











“ [1 + om «= 00034 (1 + 0°343 x), woraus 
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20 —— 0— — 
0 0034 und 7,5 = 0'343 oder p = 343 


resultirt. 

Nach Koch berechnet sich der Zugswiderstand auf hori- 
»ontaler Bahn: E 

wo (1 + 004 reset O4 pro Tonne. 

Man kann die wirkliche Fahrgeschwindigkeit, mit welchen 
Coarier-, Personen-, Gemischt- und Lastzilge im Durchschnitte 
verkehren mit 33 Am pro Stunde *) ansetzen und erhält sodann, 
diesen Werth für e in obige Formel eingesetzt: 

W= 5 und wel nach Formel VI gesetzt, p= 317, 
was gegen den oben ermittelten Werth von 343 keine nennens- 
werthe Differenz ist, 

Verfasser ist der Ansicht, daß man für jeden gegebenen 
Fall mit unseren Formeln ein hinreichend genügendes Resultat 
erhalten kann, wenn man nicht blos blindlings in Formel IV die 
Werthe für x und r einsetzt, sondern die Localverhältnisse he- 
rücksichtigt, was durch den Verfolg der Ableitung unserer For- 
meln vollständig ermöglicht ist. 

Zum Schlusse fühlt sich Verfasser gedrängt, den verehrten 
Bahnverwaltungen, die ihn in #0 zuvorkommender Weise durch 
Bekanntgabe der nöthigen Daten bei dieser Forschung unter- 
stützt haben, den besten Dank biemit aus«maprechen, 


*) Bei 500 0001Km pro Betriebakilometer kann man annehmen, 
zwei Eilzüge ü 55 km, zwei Pornonenzüge ä 40 km, vier gemischte Züge 


3 
A 86 km, 24 Lastzüge & 30 6m Durchschnitt 5 = 33 km pro Stunde 
anf borizontaler Strecke. 





Ueber das Holzprovisorium bei Hopfgarten auf der Linie Salzburg-Wörgl und über 
Holzprovisorien überhaupt. 


Vortrag gehnlsen in der Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenieure nım 29, Jänner 1891 von Carl Stückl, Ober-Ingenieur der k. k. österr. 
Staatsbahnen.*) 


Als am 5. October 1868 die Eisenbahnbriicke Aber die Brixuer 
Ache in der Nähe der Station Hopfgarten der Linie Salzburg-Wörgl 
einstlirzte, ward der Schienenweg anf eine Länge von etwa 30 m unter- 
brochen und standen dem aogleichen Beginne der Arbeiten hehnfs Er- 
richtung einer provisorischen Holsbrücke die eingestürzte Eisen- 
construction sowie die mitgestürzten Lastwagen des ‚Zuges, unter 
welchem der Einsturz erfolgte, entgegen. Die herabgetürzte Eisen- 
construction sowie die Trümmer der Wagen und die zahllosen Fracht. 
güter füllten den Raum zwischen den beiden Widerlagern fast voll- 
ständig aus und die Entfernung dieses Trümmerhanfens erforderte ander- 
gewöhnliche Vorsicht und Mühe Zwölf Lastwagen lagen zertrimmert 
und übereinander geschoben im Finssbette und mussten nach und nach 
herans gehoben werden, nachdem die ausgeschütteten Frachtgiter 
möglichst geborgen waren. Die Beseitigung der Wagen nnd der Fracht- 
güiter erforderte «rei Tage, des Nachts wurde zu diesem Zwecke wegen 
der großen Gefährlichkeit, die in der leichten Beweglichkeit des Trämmer- 
haufens lag, nicht gearbeitet. Diese, sowie die folgenden Arbeiten behnfs 
Errichtung eines Provisoriums wurden unter der persönlichen Leitung 
des Baudirectors, k. k. Hofrat Bischoff, vorgenommen, dessen ziel- 
bewusster, energischer Leitung die rasche und anstandalose Bewältigung 
zu danken war. Als sämmtliche Wagenbestandtheile heranageholt waren, 
blieb noch die Beseitigung der Eisenoonstructkon über. Die Locomotive 
war glücklicherweise nicht hinabgestiirzt und stand am Balınkörper, 
knapp am Rande des Wörgler Widerlagers und nur der abgefallene 
Tender lag auf seiner Stirmseite seitwärts im Wasser. Mit Ausunhme 
des einen Endfeldes gegen Wörgl, weiches vollständig abgebrochen war, 
lag die ganze Eisenconstraction zusammenbängend im Wasser, die beiden 
Tragwände nach verschiedenen Seiten eingeknickt und verbogen. Die 
Eisenbriteke hatte „Fahrbahn unten“ bestehend aus Quer- und Längs- 
trägern und das System des Gitterwerkes war ein einfaches Fachwerk, 
d. bh mit ungekreusten verticalen Druckstreben und geneigten Zug- 


*, Die Discussion zu diesem Vortrage ist in dem bierichto über die Fachgruppen-Versammlang in Nr. 15 d. Bi. entlnitem, 


bändern. Die Stützweite betrug 300 m, die Objectauchse schließt mit 
der (eleisenchse einen Winkel von 45 Grad ein, 

Der Eiufluss der ungleichen Lustrertheilung, wegen der Schiefe 
der Eisenconstruetion, auf die beiden Träger, trat bier deutlich zutage 
Die beiden Tragwände, welche in irgend einem zur Geleiseachse senk- 
rechten @uerschnitte, offenbar ungleiche Senkungen zeigen mmssten, 
wurden förmlich auf Torsion beansprucht, indem die Neigung der beiden 
senkrechten Endproßle gegen die Verticallinie eine entgegengesetzte sein 
musste, Dementsprechend lagen auch die beiden Tragwände im Wasser, 
Das Briückenende gegen Wörgl lag nach rechts, das Brückenende gegen 
Hopfgarten lag nach links geneigt im Wasser, und bildeten die beiden 
Obergurte fürmliche $-Linien. 

Das Stadium der einzelnen Details der deformirten Eisenconstrnction 
gab mantherlei Anfschlüsse über die Glite und das Verhalten der Niet- 
verbindnngen. Vor Allem zeigte sich der große Nachtheil der Schwächung 
der Querschnitte durch die Nietlöcher und trat die Abnahme der Festig- 
keit der Querschnitts in der Gegend der Nietrerbindungen in rielen 
Dretaila klar hervor. Eine Abscheeruug von Nieten konnte nirgenda fest- 
gestellt werden und war es immer das Material der vernieteten Stäbe 
oder Bleche, welches früher nachgegeben hatte, 

Die Zerlegung der Eisenconstruction in einzelne transportable 
Theile konnte sur dadurch erreicht werden, daß eine fürmliche Abmietung 
erfolgte. Es wurden daher simmtliche Anschlussnieten der Gitterstäbe 
an den Obergurten bernungeschlagen, desgleichen die Nieten an den 
Lnschenverbindungen der Stehbleche und schließlich wurden (die Kopf- 
lamellen an den Stellen der Stehblechstüsse darchgemeißelt, #0 daß die 
einzelnen Theile des Obergurtes durch Hebekrahne, die auf beiden 
Seiten der Brückentffinung am Bahndamme standen, abgehoben und 
entfernt werden konnten. Sodann erfolgte die Abnietung der Gitterstäbe 
am Untergurte und schließlich Ing die gunze, zusammenhängende Fahr- 
balın sammt den Untergnrten allein noch im reißenden Wasser der Ache. 


Aa.dh. 
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Die Demontirung dieser Fahrbalm darch Abnieten hätte zu viel Zeit 
erfordert, Es wurde duber versmcht durch Sprengung wmittelst Dynamit 
den großen zusammenhängenden Kasten zu zertheilen. Drei Entlndungen 
schlenderten mächtige Wassersäulen in die Luft, aber der Reet war 
ein geringer, einzelne Risse in den Blechen der Schwellen und Quer- 
träger lösten wicht den Zusammenbang der Fahrbahn; da entschloss man 
sich, die ganze Fahrbahn mit einemmale zu entfernen. Mittelst starker 
Ketten wurde der Eisenkürper an eine schwere Lastzugsmaschine be- 
fertigt und mit unwidersteblicher Kraft hob und zog die Locomotive 
das ganze Eisengerippe ans dem Wasser, es gegen das Hopfgartner 
Widerlager lehnend, Im dieser Lage konnte die Beseitigung und Zer- 
theilung leicht erfolgen. Am Abend des fünften Tages nach dem Unfalle 
lag dns Finssbest frei und konnte au die Herstellung des Provisoriams 
gegangen werden. Das Project war folgendes: die in der Bahnachse 
gemessen* Lichtweite von 288 =» wurde durch drei Zwischenjoche in 
vier Theile & 75 m Stätzweite getbeilt und sollte die Trageonstruction 
durch doppelte Ennsbäume a 30 x 30 cm, welche entsprechend ver- 
schraubt und verklammert waren, gebildet werden. Unter jeden Schienen- 
strang sollten zwei Träger un! zu beiden Seiten des Geleises je ein 
Träger zu liegen kommen. Die Zwischenjoch« sollten pilotirt werden 
und ans je sechs Piloten bestehen. 

Die Aufstellung der Joche bildete den schwierigsten Theil der 
Arbeit. Die beabsichtigte Pilotirang konnte leider nach dem ersten Ver- 
suchen dazu nicht ausgeführt werden, da in der Tiefe von 50— 60 cm 
bereits Felsboden anftritt. Auf diese geringe Tiefe wurden nna auch 
‚die Pilotenstutzen geschlagen und nachdem das Kapholz befestigt war, 
ein Steinkasten berumgebaut, dessen Umrahmung in der Weise ein- 
gebracht wurde, daß die einzelnen Rahmen, vorerst nur ans den zwei 
kängs- und den oberen Querbalken bestehend, von oben herab eingeflößt 
wurden, und sodann erst der untere Querbalken angebracht wurde, Auf 
diese Weise wurde der unsichere, leichtbewegliche Zustand der Piloten 
vollkommen gesichert und ein förmlicher Steinpfeiler errichtet. Das Auf- 
setzen der einzelnen Jochständer ging dam leicht won statten. Das Joel 
am Ufer, zwei wurde direet auf einen Steinkasten olme Pilotenstutzen 
gestellt. Das Legen der Trageonstrmerion machte keine besonderen 
Schwierigkeiten. obwohl das angelieferte Holz keineswegs den Bedingungen 
entsprach und bezüglich der Dimensionen Manches zu wünschen übrig 
lied. Doch im Drange der Zeit ımnaste ein Auskommen gefanden werden. 
Nach vier Tagen und vier Nächten war das Provisorium so weit herge 
stellt, daß der Zugsverkehr darliber eingeleites werden konnte, 

Wie bereits erwähnt, wurde für die Oonstruetion der Tragbalken 
die einfachste Form, die der Verschraubung und Verklammerung von 
zwei einzelnen Balken angewendet, nicht nur weil die zur Verfügung 
stehenden Hölzer wegen ihrer ungleichen Querschnitte eine Verzahnung 
oder Verdübelung unzweckmäßig machten, sondern hauptsächlich auch 
wegen der kurzen Zeit, die die Aufstellung des Provisoriums erfordern 
sollte. Die statische Rechnung ergab bei Aunahme der Belastung durch 
eine Lastzagsmaschine schwerster Kategorie nach dem Scheina: 

Achsdrlieke: 137 — 10 — 137 — 187 — 107 — 107 -- 106 1. 

Achsstände: 135 — 120 — 135 — 458 — 167 — 187 u 

für einen über zwei Vefluumgen durchgehenden Träger, eine In- 
auspruchnahme von etwa Di Ay per Gmadrateentimeter, bei der 
Annahme, das der Trägheitamodul des verschranbteu Balkens vollständig 
zur Wirkung kommt, ein Fall der bekanntlich nie eintritt. Wenn nun 
etwa nur 60 Percent des theoretischen Tragmoduls angenommen werden, 
s ergibt ich eine Beanspruchung des Holzes mit 94 Ay, eine Bean- 
spruchung, bei welcher der Balken gewiss nicht bricht. 

Jeder Träger mit seinen Balken einzeln gelegt, ergäbe unr 
50 Percent des Tragımoduls des zusammengesetzten Trägers und infolge- 
dessen eine Inanspruchnahme won 112 &g. Die Biegung des zisammen- 
gesetzten Trägers ist theoretisch etwa 7 mu, während die des einzelnen 
Balkens etwa 28 wm wäre, Tatsächlich betrogen die gemeasenen Kin- 
senkungen zwischen 17 und 26 ww, d, ji, heinahe so viel ala die einzelner 
Balken. Rechnet man das einzelne Feld durch einen freien Träger über- 
spannt, was nach Sachlage der angelieferten Hölzer eher anzunehmen 
war, s3 ergibt sich eine Inanspruchnahme des einzelnen zussmmenge- 
setzten Trüger mit 762 theoretisch, und mit 127 &r bei Annahme von 
nur 60x des theoretischen Tragınoduls. Die einzelnen Balken freiliegend 
gedacht, entstände eine Inanspruchnahme von 1564 per Quadratcenti- 
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meter, Die Einsenkung ist theoretisch für den zusammengesetzten 
Träger etwa 11m, d. j. etwa die Hälfte der gemessenen Einsenkung, 
die bei einzelnen losen Balken etwa Itmm, d. i. also bedeutend mehr 
als gemessen wurde, Nach den erhaltenen Durchbiegungsresultaten ist 
die Annahme berechtigt, daß die Doppelbalken, welehe blas verschraubt 
und verklammert waren, gut gewirkt haben, dad alsı die blonse Ver. 
schraubung bei der vorhandenen Länge der Balken noch zweckdienlich 
war. Wenn man erwägt, daß eine Verdübelung oder Verzahnung der 
Balken wegen der schwierigen Anarbeitung, welche gut bebauenes, vier- 
kuntiges Holz verlaugt, nach Sachlage der vorhandenen verfügbaren 
Hölzer undurchführbar war, su erscheint der Vortheil der Verschraubung 
der Hölger bei kleinen Stützweiten, wie sie in diesem Falle vorhanden 
waren, ausschlaggebend. 

Das Nebeneinanderlegen von #0 viel Einzelbalken hätte, abgesehen 
von der zu großeu Durchbiegung auch den Nachtbeil der ungleichen 
Lastvertbeilung auf die einzelnen Balken Der Verlust an Tragfähigkeit 
bei zusammengesetzten Balkenträgern gegenüber den Trägern mit un- 
unterbrochenem Querschnitt, muss eben mit in den Kauf genommen 
werden, ist jedoch nicht so groß, dal der verbleibende Trägheitsmodul 
auf die Grübe des Moduls neben einander liegender loser Balken 


herabsänke, 
Die Schwierigkeiten, das richtige und ausreichende Holz immer 


zu erhalten und auch der Mangel an geäbten Zimmerleuten für das 
Brückenbanfach Inssen eine Construction, die #0 leicht und schnell her- 
zustellen ist, wie die verschraubten Balken, immer für kleine Stiitzweiten 
noch zweckmäßig erscheinen, wenn auch die Inanspruchnahme des Holzes 
größer ist ala bei anderen Construetionsarten, 

Die Aufstellung eines Provisoriums erfolgt ja nur für kurze Zeit 
und die Anspräche die au eine solche Holzbräcke gestellt werden 
können, sollen sich nur auf eine ausreichende Sicherheit beschränken. 
Daß bei solehen verschranbten Trägern hinreichend viele und starke 
Klammern sehr gute Dienste leisten, ist klar, und werden diese im Vereine 
mit den Schrauben die Schubkräfte bei Brücken mit kleinen Stützweiten, 
bis etwa 6 m, größtentheils aufnehmen. 

Die Besprechung des seinerzeit aufgestellten Provisoriums bei 
Hopfgarten erfolgte meinerseits hanptsächlich aus dem Grande, weil Herr 
k. u. k. Hauptmant Bock bei den Zerbrechversuchen, welche derselbe 
in seinem, letzthin in unserer Fachgruppe gehaltenen interessanten Vor- 
trag ausführlich besprach,*) die verschraubten Träger als gar nicht 
entsprechend bezeichnete und weil das genannte Provisorium eine kleine 
Illustration dafür sein kann, das die rerschraubten und verklammerten 
Doppelbalken gewiß eine Existenzberechtigung haben, 

Die ans den Versuchen gewonnenen Resultate guben Aufschlisse 
über dus Verhalten eines zusammengesctzten Balkenträgers, insoferne 
derselbe entweder aus drei oder vier einzelnen Balken zusammensetzt 
wurde. Diese Hesultate sind, wie Ihnen aus den interessanten Ausfilh- 
rungen des Herrn lnuptmanns Bock bekannt ist, keine solchen, wie 
mun bis nun erwartet hätte, Es ist leider zu bedauern, daß die Versuche 
sich nicht auch auf zusammengesetzte Träger, welche nur aus 2 Einzel- 
balken zusummengesetzt wurden, erstreckten, denn went aus den Resul- 
taten klar hervorgeht, daß ein aus vier Balken 2uUsalmımengesetzter 
Träger wesentlich unginstiger sich verhält, als ein solcher, der nur aus 
drei Bulken besteht, 30 darf umgekehrt geschlossen werden, daß ein aus 
nur zwei Balken zusammengesetzter Träger sich wesentlich bemer 
verhalten hätte, als der aus drei Balken zusammengesetzte, Wie grob 
diese Differenz ist, wissen wir jedoch nicht und künnen nur schätzungs- 
weise urtheilen. 

Bei einem aus mehr als zwei Balken zusummengesetzten Träger 
liegen die Berührungslächen der Balken von der neutralen Achse mehr 
oder weniger entferut und wird die specifische Spaunung, d. i. die Span- 
nang in dieser bestimmten Entferuung von der neutralen Achse, naf deu 
uächstfolgenden Balken nicht direct übergehen künnen, sondern nur durch 
Vermittlung der Verbindungsstäcke, seien dies Dübel oder Zähne oder 
Klötzel, mittelst der Schubspanunng übertragen werden können. Daß nen 
irgend ein Querschnitt, der vor der Beanspruchung, resp, Biegung iu 
einer Ebene liegt, nuch nach der Biegung wieder in einer Ebene liegt, 
ist wohl nicht anzumehmen, und ist darum die ibliche Berechnungsme- 
thode, welche sich auf die Navier'sche Hypothese stützt, nach welcher 
alle Elemente irgend eines Querschnittes, die vor der Biegumg in einer 
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Ebene liegen, auch nach der Biegung in einer Ebene liegen sollen, 
nicht mehr zulässig. Ea ist zulässig, wie auch Herr Hauptmann Bock 
erwähnte, wenn man annimmt, daß der mittlere Balken nur die Rolle 
des Vebertragers der Schubkräfte auf die Nachbarbalken spielt, dab dem- 
nach die beiden äußersten Balken ähnlich wie die Gurtungen eines Gitter- 
trägers wirken, Die Uebertrngrung der Schubkräfte vom mittleren Balken 
auf die äußersten geschieht indes nicht in der Schwerpunktsachse der 
letzteren, weshalb auch anzunehmen int, daß die Spannungsrertheilung 
keineswegs gleichmäßig über einen Querschnitt vertlieilt sein wird, 

Besteht jedoch der Träger nur aus zwei gleichen Balken, #0 legt 
die nentrale Achse in der Berührungsfläche beider Balken und die Span- 
nungsvertheilung wird eine stetige sein, irgend ein Querschnitt wird an- 
nähernd bei geringen Biegungen vor und nach der Biegung in einer 
Ebene liegen und daher sich fast wie der Querschnitt eines rollen Trü- 
gers verhalten, wenn nur die Verbindungsmittel entsprechend wirken. 

Die bei der Anwendung von Trägern ans drei Balken erhultenen 
ungünstigen Resultate haben selbstredend bei dem verschraubten Trüger 
sich am unglinstigsten gezeirt und «in Urtheil hervorgerufen, mach 
weichem «ine Verschraubung entschieden unzweckmiöig sei. Ich 
glaube jedoch, dab bei bios zwei verschranbten Balken die Resultate 
nicht #0 Ungänstig gewesen wären, und daß bis zu einer gewissen 
Beanspruchung eine günstige Wirkung sichtbar geworden wäre. Als Beleg 
dafür müchte ich den Versuch anführen, den Herr Hanptmann 
Bock selbst mit einem verschraubten Trüger von 480 m Stiitzweite 
gemacht hat und bei welchem die auftretenden Durchbiegungen für eine 
rechnungsmäbßige Inanspruchnahme von BOAg per Qundratmeter, das 
Mittel aus der Durchbieguug eines ungerheilten Trägers und aus der 
Durchbiegung, die zwei lose Balken gezeigt hätten, aufwies Die gre- 
messenen Durchbiegungen blieben bis zur rechnungsmäligen Bean- 
spruchung von 180&g stets kleiner als die Biegung zweier loser Balken, 
und lässt sich darans der Schluss zieben, daß die Schranben einen ent- 
sprechenden Theil der Schubkräfte aufgenommen haben. 

Von eluer Wirkung der Reibung, welche die Spannung der 
Schrauben bervorrufen soll, kann ja nneh den Versuchen nicht mehr die 
Rede sein. Da sich demnach die Durchbiegung geringer gezeigt hat, 
als die zwei loser Balken, so ist naturgemäs die dabei anfiretretens 
Inanspruchnahme gewiss nicht so groß gewesen, als sie einfache lose 
Balken erfahren hätten, denn die Größe der Biegung steht ja auch im 
Zusammenhbange mit der Inanspruchnahme. Das früher besprochene 
Hopfgartener Provisorium, das auch aus verschranbten Balken bestand, 
zeigte, wie erwähnt, auch kleinere Darchbiegungen, als sie zwei lose 
Balken gezeigt hätten. 

Bis zu einer Stützweite von etwa 6m glaube ich daher, ist die 
Anordzung von rerschraubten und verklammerten Doppelhalken zweck- 
mäßig und kann die Wirkung der Schrauben und Klammern in der 
Weise in Rechnung gezogen werden, daß der Trapmodal des vollen 
Trügers mit nur 60% in Rechnung gezogen wird, während sonst zwei 
lose Balken nur 50% dieser Tragmoduls ergeben. Aber selbst ange- 
nommen, aber nicht zugegeben, dad ebenfalls nur 56°; in Rechnung zu 
stellen wären, 30 ist die Anordnung von gekuppelten Balken wegen der 
auftretenden geringeren Darchbiegung jener Anordnung vorzuziehen, wo 
die Balken lose neben einander liegen und eine viel grüßere Darch- 
biegung zeigen. 

Beim Eisenbahnverkehr über Brücken trachtet man müglichst 
geringe Senkungen zu erzielen und erscheint es daher nach den Resultaten 
der Versuche am zweckmäßizsten, jene Holsprovisoren anzuwenden, die 
ander der gleichen oder größeren Festigkeit auch die kleineren Einsenkungen 
ergeben haben, das waren die verzahnten Träger. Die durchgeführten Ver- 
suche mit verzahnten Trägern aus drei Balken, ergaben etwa 50% der 
rechnungsmäligen Tragfestigkeit eines ungetheilten Trägers. Diesos an- 
scheinend ungünstige Resultat mag wohl theilweise auch darin seinen 
Grund baben, daß eben drei Balken verbunden wurden, und das, wie 
schon Herr Hauptmann Bock erwähnte, der mittlere Balken nur wenig 
mitwirkte, ‚Die bei dem Bruche auftretende Erscheinung des plötzlichen 
Zerreißens des gezogenen Balkens künnte allenfalls als Beleg daftir 
angeneben werden, daß die beiden äußersten Balken, wie die Gurtungen 
eines Gitterträgers gewirkt hatten. Die durch die Sprengung des Trügers 


in den einzelnen Balken herrorgerufenen Anfangsspannungen sind inso- 
ferne tnglinstig, weil die in den ünbersten Balken bestehende Zugspan- 
nung, respective Druckspannung bei der nachherigen Belnatung nicht 
verschwindet, sondern sich zu der nenen Zugspannung rerpeetire Druck- 
spannung summirt, denn dieser äußerste Balken liegt auf der Zugseite 
respective Druckseite von der neutralen Achse um die halbe Höhe des 
mittleren Balkens entfernt, erführt daher sofort bei der Belastung Zug- 
“pannting respeetire Druckspannung. Wäre der verzahnte Trüger nur 
aus zwei Balken zusammengesetzt gewesen, #0 wäre die Tragfestigkeit 
aus den früher angeführten Gründen eine grübere gewesen. — Die bei 
den Versuchen mit Dübel- und Klützelholztrügern erzielten Keaultate 
stehen hinter denen der verzahnten Träger etwas zuriick und ist nament- 
lich die Einsenkung eine relativ grüßere gewesen. 


Bei dem Vergleiche von rerzahnten mit Dühel- ader Klötzelträgern 
erscheint allerdings das Moment der länger währenden Herstellung der 
verzahnten und verdübelten Träger, gegeniiber der schnelleren Her- 
stellung der Klötzelträger, au Ungunsten der erstgenannten Träger, 
aber ich glanbe, dal die exacte Anarbeitung der Klötzelholzträger eben- 
falls ein unbedingtes Erfordernis für eine günstige Wirkung ist und 
das die Abbindung eines verzalnten Duppellmikens in der Regel nicht 
sehr viel mehr Zeit beansprucht, namentlich bei einiger Vebung der 
Zimmerlente, Dies mag auch der Grand sein, daß die Eisenbahntechniker 
für den verzahnten Träger auch bei Provisorien eher stimmen, als für 
den Klöszelträger. Die durch die Zähne viel energischer aufgenommene 
Schubspansung zwischen den einzelnen Balken wird meiner Ansicht 
nach beim Klötzelträger minder grinstig übertragen und erfordert daher, 
um ein Zusammenwirken aller Klützel zu erzielen, ein derart gebauter 
Träger ebenfalls eine exacte Anarbeitung. 

Um nun die Berechnungrsweise ungerer Holzeomstructionen auf Grund 
der Resultate der erwähnten Zerbrechversuche zu berübren, glaube ieh, 
daß es entsprechen dürfte, in Zukunft bei Trägern, welche aus Einzelbalken 
zusammengesetzt sind, den theoretischen Trägheitsmodul peroentnell 
zu relueiren, und zwar je nach der Anzahl der Einzelhalkeu, welche 
einen Träger bilden. Wenn der Kinzelbalken mit 100% seines Trägheits- 
modala in Rechnung werogen wird, so dürfte der Doppelbalken, welcher 
blos verschraubt und verklammert ist, nur mit 00% seines Moduls im 
Frage kommen, während die verzahnten Doppelbalken mit mindesteus 
70% ihres Trapmodals in Betracht zu ziehen sein werden. Bei Tragbalken, 
welche'ans drei Einzelbalken zusammengesetzt sind — welcher Fall am 
unginatiesten ist — dürfte der Tragmodul mit nicht mehr ala 50% 
des theoretischen Trarmoduls angenommen werden. Verschraubte drei- 
fache Träger sind überhaupt nicht auszuführen. Die zulässige Inanspruch- 
nahme des Holzer kimnte bei Holzeonstructionen die als eirentliche Pro- 
visorien gebant werden, ohne Anstand mit 120 kr per Quadrat-Centimeter 
angenommen werden, weil dann noch immer eine fast vierfache Sicher- 
heit rorhanden ist, 

Bezüglich der anszuführenden Typen für gewisse Stiitzwelten, 
glanbe ich, daß eine bestimmte Vorschrift nicht zu geben sei, da ja bei 
Aufstellung eines Provisorioms, wo die Zeit dazu in der Regel eine 
sehr kurze ist, so vielerlei Umstände Einfinss nehmend sein können. 
Wohl in erster Linie ist das zur Verfügung stehende Holz maßgebend und 
dann die Arbeitskrüfte, welche die Aufstellung vornehmen sollen, 

Ich möchte nur zum Schlusse meine Ansicht dahin aussprechen 
daß bis zu Stützweiten von Gm, soferne der Ringelbalken nicht genügt, 
verschraubte und verklammerte Doppelbalken zweckmäßig angeordne, 
werden können, von dm bis etwa max. Um verzahnte Doppelbalken. 
Veber 10m hinaus bie etwa 12m Stützweite ist die Anordnung von 
einfachen Trägern, weiche schon aus dreifach zttsammengesetzten Balken 
bestehen müssten, noch zulässig, jedoch nicht Ukonomisch und wohl nur 
in Fällen, wo eine Zwischenstiitze unthunlich ist, anzuwenden, Die fir 
jeden einzelnen Fall nöthige Anzahl der Trüzer ist ana den nach- 
stehenden Tabellen leicht zu entnehmen. Die Verkehrslast ist mach der 
österreichischen Brücken-Verordnung angenommen, desgleichen ist die 
gleichmälig vertheilte Aqnivalente Last angenommen, welche einer Be- 
lastang durch eine Lastzugamaschine schwerster Kategorie, deren Schema 
oben angegeben wurde, entspricht. Das Eigengewicht wurde nach der 
Annahme g = 05! -+ 600 is Kilogramm in Rechnung gezogen. 
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Tabelle 4, Angriffemomente für Verkehrsinst und Eigengewicht. 
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Tabellen. Tragmodal von verzahnten Doppelbalken. 
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oh 99.708 


Es sei beispielsweise fir eine Stützweite von #0m ein Prori- 
soriom zu errichten. Aus Tabelle 4 ist der nothwendige Tragmodul gleich 
44.20 zu entnehmen. Bei Anwendung von Einzelbalken sind lant Ta- 
belle B# entweder fünf Balken 40 x 40 cm oder sechs Balken A 38x. 38 
nothwendig. Laut Tabelle ( reichen vier vwerschraubte und verklammerte 
Doppeibalken A 32 %x #4 oder auch zwei solche Doppelbalken à 40 x 80 
aus, deagleichen drei Doppelbalken A 36 x 72, Es ist bei Berticksich- 
tigung des Umstandes, daß bis etwn 6m verschraubte und verklammerte 
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Doppelbalken, über 6m Stätze hinnus verzahnte Träger in Anwendung 
zu bringen wären, leicht möglich, aus dem Vergleiche der Tabelle A mit 
den übrigen Tabellen © bis X die ükonomischeste Art der Construction 
zu finden. Die auftretenden horizontalen Schabkräfte werden bei Beräck- 
sichtigung der für eine gegebene Stützweite angedentete Constrmetions- 
art, ob verschraubt umd verklammert oder ob verzahnt, in binreichender 
Weise beriicksichtigt. 


Vermischtes, 


Personal-Nachricht. 


Se. Majestät der Kaiser hat dem Ober-Inspector der k. k, General- 
Inspection der österr, Eisenbahnen Herm Franz Jeczmieniowski aus 
Anlass der auf sein Ansuchen erfolgten Versetzung in den bleibenden 
Ruhestand den Titel und Chnrakter eines Regierungsrathes verliehen. 


Eingelangte Bücher. 

#193. Die Gasteue: für me he Zweoke 
von A. Ledebur. M. er. 105 8.00 70 Abb, — ar Felix, 

0194. Handbuch des Eisengießereibetriebes unter Be- 
rücksichtigung verwandter Zweige von Dr. E. F.Dürre. 1. Bi. 1. Hälfte, 
Leipzig 1890, A, Felix. 

6195. Proosdes göndraux de construction travaux de 
terrassement, tunnels, d et derochements par E. Pontzen. 
80. 559 8. m. 234 Abb. Paris 1891. Geschenk des Herrn Verfassers. 

6196. Le ohemin de fer metropolitain de Paris par 
C. —— E09, 25 8, Paris 1891. 

6197. La question du röseau mötropolitain de Paris 
et le projet de In Cie. des etablissementa Eiffel par M. de Nansouty, 8. 





5 8. m. # Abb. Paris 1RB1. 
E. Pontzen in Paris. 

#198. Methode für experimentelle Grundwasser-Vor- 
stadien bei natärlich oder ktinstlich eröffneten Quellen von J. Tuszynski, 
Folio, 78 8, m I Taf. Lemberg 1BPl. Geschenk des Herrn Verfassers. 

6199, Die Entwicklung unserer Btaatsbahnen von In- 
dieator. ®#. 33 8, Berlin 1891. Rosenbaum & Hart. 

6%00, Pläne der bedeutendsten Binnenhäfen Deutsch- 
lands, bearbeitet und herausgegeben von der Handels- und Gewerbe- 
re in Dresden. Folio 38 8. m. 30 Taf, Berlin 1891. Trowitzach 

0. 

#201. Leitfaden der Elektromaschinentechnik mit br- 
sonderer Berücksichtigung der elektrischen Beleuchtung von J. Pechan. 
3. 203 8. mit 14 Abb, Reichenberg 1861. Fritsche. fi. 2.— 

#202, Grundlagen für das Veranschlagen der erg 
bei der Bearbei: der Maschinentheile von RB. Schulze. ®, 
230 8. m. 7B Abb. 1891. J. Springer. Mark 6.— 

#203. Die — — der Leuchtgase nach den neuesten 
Forschungen von Dr. G, Thenius, ®, 623 8. m. 155 Abb, Wien 1891. 
Hartleben. A. 4.40. 
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sa, Verordnungen der inneren Staatsverwaltung in 
"Bayern von 1835— 182. Bd. XI, Abthg. XVII. Banwesen, 4, 443 8, 
München 154. 


120%. Atti della commissione d’inghiesta sulle tramvie., 
Relazione. 4%. 208 8. Roma 1889. 


0206, Memorlale della associazione tramviarla itallana. 
®, 16 5, Milano 1889. 


6207, Eisenbahnkarte des östlichen Europas mit he- 
sonderer Berücksichtigung des russischen Reiches. 5. Aufl, Wien. 


6208. Union internationale permanente do tramwayıs. 
Reponaes an questionnaire, Ve. ansemblöe A Amsterdam. Folio. 98 3, mit 
26 Taf, Bruxelles 100 Die Nr. 6204 -H208. Geschenk des Her 
Director E. Ziffer in Wien. 


620%. Das Urheber-Rechtsgesetz in den Vereinigten Stanten 
von P. Goepel. 8%, 22 5. New-York 1Rb1. 


210, Bericht über den Stand den Präcisions-Niveille- 
ments in Europa mit Ende 188% von A. Ritter von Kalmär. 8%. 53 8. 
m. 1 Taf, Wien 1891. 





Bücherschan. 


#172—#6174. Die Donau. Von Dr. Albrecht Penk, Professor der 
Geographie an der Universität Wien. {Vorträge des Vereines zur Ver- 
breitung uaturwissenschaftlicher Kenntnisse in Wien. XXXI. Jahrgang. 
Heft I. Commissionsverlag von Ed. Hülzel. Wien.) — Die Eisver- 
hältnisse der Donau in Hayern und Oesterreich von 1850 bia 
1890, Von Dr. Anton Swarowaky, Assistent an der Lehrkanzel für 
Geograpbie an der Universität Wien. (Aus Dr. A. Penk's Geographische 
Abhandlungen, Wien 1891, Verlag von Ed. Hilzel.) 

Hocherfrenlich ist die Erscheinung, dab man rich in unserem Eieen- 
batın-Zeitalter anch allmälig der halb vergessenen (Gewlisser erinnert, 
denen doch Städte und Staaten ihre Gründung verdanken. Die üster- 
reichische Donau liegt heute nabezn in ihrem ganzen Laufe abseits vom 
Bahnverkehr nnd Viele haben daher ansser aut der Karte in der Schule 
von der Donan nicht viel gesehen, und doch wächst ihre Bedentung als 
vülkerverbindende Strasse in ungenhntem Musse, seit der Frachteubewe- 

ng der Massengiiter auf dem billigen Waserwege mehr Aufmerksum- 
eit geschenkt wird. Die Schöuheit ihrer Landschaften übertreffen in 
ihrer Art diejenigen vieler anderer, aber mehr beliebter und daher 
vom Fremdenzug mehr bewnnderter Strüme. Dornröschen gleich, träumen 
viele Donanorte in unvergleichlich schönen Naturparken von vergangenem 
Leben, bis die Ritter des Verkehres sie wieder ana ihrem Halbsellafe 
wecken. Solche Gedanken drängen sich unwillkärlich auf, wenn Männer 
der Wissenschaft ihre in ernstem Stadium erworbenen Kenntniss» in 
weitere Kreise bringen. die Donauverhältsisse won verschiedenen Seiten 
beleuchten, wie es vor Kurzem von Lorenz in Bezug auf ihre Strö- 
mungen, und bei den hier vorliegenden zwei Werken von Penk vor 
nehmlich in Bezug anf ihre Wasserstande- und von Swarowaky in 
Berng auf ihre Eisverhiltuisse gescheben ist. Derartige Arbeiten können 
ala Baumaterial zu einem Werke betrachtet werden, welches wie „Der 
Rheinstrom*, welcher von dem Centralburesu für Meteornlogie und 
Hydrographie im Grossherzogthum Baden unter Mitwirkung der Fach- 
männer der betreffenden Bundesstanten 1599, im An der Reichs- 
eommission herausgegeben wurde, auch für den Donanstrom als ein 
dringendes Bedärfniss erscheint. 


„Die Donan* von Profensor Penk, ein 101 Seiten mit drei 
Tafeln umfassendes Huch, enthält zuerst eine geologisch geographische 
Beschreibung des 2m) Am Jangen Lanfes der Donau und der Seiten- 
Aüsse, beschreibt den Wechsel des Klimas in den verschledenen Gebieten 
und die daraus hervorgehende Arnderung des Stromcharaktern; es folgen 
Angaben über die Grüsse der Niederschlagsgebiete, der Gefällsverhält- 
nisse, der kleinsten und größten sowie der mittleren jährlichen Waaser- 
führung, der Schlamm- und Geschiebeübrung, der Mengen der chemisch 
aufgelösten Stoffe zu verschiedenen Jahreszeiten. Bei der Beschreibung 
der Ucborschwemmungsgebiete und deren Aenderungen ın Folge won 
Regulirungen, besonders bei der Theis gibt der Verfasser eine ——— 
des Zustandes der Tieflandiltsse Ungarms, Ans Bohrungen im Alfol 
geht nämlich die Thatsache hervor, daß sich bei 206 m Tiefe, also 10 m 
inter dem Meeresnivean, dieselben Schichten zeigen. wie sie heute 
noch von diesen Tieflandiltissen angeschwenmt werden. Da nun das 
heutige Donnnbett im Banater Darchbruch 57 m über dem Meere und 
rund 160 m über der Sohle der alten Finssunschwenmungen im Alfüld 
liegt. »0 zieht der Verfusser darams den bestimmten Schluss, „dad dns 
pannonische Becken ein Senkungrfeld sei, dessen Einseukung #0 rasch 
erfolge, daß die Flüsse durch ihre Seilimente gerade noch das entstehende 
Loch der Erdoberfläche auszugleichen vermochten und dessen Einbruch 
heute höüchstwahrscheinlich noch fortlanert“. Darams wird nun die groas- 
artige Verwilderung dieser Fibse erklärt, welche ihr Bett niebt ver- 
tiefen, sondern nur verschieben können. 

Eine eingehende Besprechung widmet der Verfasser dem Verlanfe 
der 1890er September-Hochwässer und den dasselbe verursachenden 
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meteorologischen Erscheinungen im oberen Donangebiete, der Fart- 
pflanzung und Aenderang der Gestalt der Hochwasserweile von Neu-Ulm 
bis Orsova, nach den im der Zeit vom 25. Augmst bis 0. September 
beobachteten Perelstüänden in 15 Statiowen, ferner der Fortplanzungs- 
Geschwindigkeit der Hoch- und Niederwasserstände in dieser Strecke. 
Daraus wird dann auch für dieses Hochwasser die Verlangsamung des 
Fortschreitens und die Ermässigung der Fluthwelle beim Durchfisssen 
hreiter Inumdationsdlächen nachgewiesen und daraus wieder der schäd- 
liche Eingriff in die Flussrerhiltaisse durch künstliche Einengungen ge- 
folgert. Hiezu mnas bemerkt werden, daß die Höhe der Fluthwelle in den 
einzelnen Stationen für den Nachweis der Ermässigung der Fiuthwelle 
nicht massgebend ist, da die Gefälle und Querproßle wechseln, Nur die 
seenndliche Abilnsamenge gibt bier einen Massstab, und weitere Schlüsse 
über die Aenderung der Finthwelle können nar dann gezogen werden, 
wenn die Beziehungen zwischen den Pegelständen und den seeundlichen 
Abllawmengen erholen sein werden, wie & won Harlacher in 
Böhmen mit so viel Erfolg flir die Hochwasserprognostik bereits ge - 
schehen ist. Im Anhange erscheinen in sehr umfangreichem Made die 
Quellenangaben fir die angeführten Daten und weitere Ergänzungen, 
Am Schlusse ist eine Tabelle Aber die hydrologischen Verhältnisse der 
Donau beigeffgt, aus deren Licken auch so recht augenscheinlich die 
Nothwendigkeit einer von unserem Vereine so dringend verlangten hydro- 
graphischen Centralstelle bewiesen werden kann. 


Die Arbeit von Swarowsky wird als eine Fortsetzung der in 
den Denkschriften der kais, Akademie der Wissenschaften bis 1858 ent- 
haltenen, denselben Gegenstand behandelnden Sitzungsberichte betrachter, 
welche von W, Haidinger bis 1858, daun von Ü, Fritsch verfasst 
wurden, Nach einer das geologische Gebiet streifenlen Darstellung des 
Laufes der Dannu nnd ihrer Nebenfiliase von der Uler bis zur March- 
mindung, wobei der hydrographische Theil dem officirllen Werke 
„Wasserbau im Königreiche Bayern* entnommen werden konnte, für 
Oesterreich aber aus vorschindenen Quellen geschlipft werden ınusste, 
behandelt der Verfasser die Wintertemperaturrerhälunisse auf dem ge- 
sammiten Donaulanfe, dann die Uranche der Entstehung der zwei Arten 
von Fiusseis, Überflächeneis und Grandeis, sowie deren Eigenschaften, 
die Veranlassung ul Begleitung®-Erscheinungen des Eisatonses in Bezug 
auf Wasserstand. Strömung und Gestaltung der verschiedenen Flus- 
strecken, die Länge und Dauer, die allmälige oder rnsche Auflösung des 
Eisstosses als Kisgang durch die Staumwirkung des steigenden Wamer- 
zuflusses und die Wirkungen der Stauungen durch Eisverstopfangen auf 
die Veränderungen des Finssberten. 


Es wird num anf Grund eines meist bis zum Jahre 1826 ztirück- 
reicheniden, mehr oder weniger vollständigen Beobachtungsmateriales die 
Zeit des Eintrittes des Treibeises, die vorbergehenden Frost und 
Grade, der letzte Termin und Dawer des Eisrinnens, der Eintritt des 
Eisstosses, dessen Zeit und Häufigkeit, ebenso die Dauer ımd der Ab- 
wong der Eisstösse nachgewiesen uml mit Tabellen belegt. Dann folgt 
eine ansführlichere Beschreibung der Eiaverhältutsse der Donan im Winter 
1879— 1880, und ist dieselbe durch eine Tafel, welche die Wasserstands- 
Carren, die Eisbedeckung (nach Zehntel der Btrombreite) nnd die gleich- 
zeitige Temperatur-Curve bei Wien für 16 Pegelstationen von Aschach 
bis Hainburg bildlich darstellt, in sehr entsprechender Weise unter- 
stützt. In einfacher Art gibt die Tafel II auch die Vertheilung und Aus- 
dehnang der Eimstüße Mugs der Donan von Ulm bis an die umgarische 
Grenze von 1851— 1890, woraus die für die Schifffahrt wichtigen Daten 
entnommen werden können, anf welchen Strecken sich kein Bisstoß bilde. 
Nachdem noch die Wasserstandsverhältnisse der Donan während der Eis- 
bildungen einer eingehenden Untersuchung unterworfen worden, zieht der 
Verfasser die Ergebnisse seiner Untersuchnngen zusammen, ans weichen 
wir noch hervorheben dem gefundenen Zusammenhang der früheren Eis- 
bildungen mit schwächeren Gefällen, der Eisstösse mit verwilderten Fluss · 
strecken, endlich den bohen Grad der Wahrscheinlichkeit. dat 
in gewissen „Stossgebieten‘“ selbstständige Stossbildungen durch die 
Regulirungen verhindert werden. — Besonders dieser letztere Hin- 
weis anf den wahrseheinlichen Nutzen der Regulirangen in Bezug 
auf die Erschwerang von Eisstossbildungen veranlasst uns zu folgender 
Betrachtung: 


Wenn wir es anch im Interesse der Wissenschaft begrüssen, dal 
andere, als technische Kreise sich mit derartigen Untersuchungen be 
fassen, #0 missen wir doch daranf hinweisen, dab das Beobachtungs- 
materiale doch nur unter der Aufsicht und unter Coutrole der tech- 
nischen Kreise geschaffen und wohl aueh nur von diesen allseitig richtig 
verwendet werden kann und es hohe Zeit wäre, die Wasserban-Ine- 
nienre, welche berufen wären, ähnliche Arbeiten mit besonderer Rücksicht 
auf die kostapieligen Wasserbanten nnd Regulirungen zusammenzustellen, 
auch in die Lage zu vemetzen, mittelst derartiger Veröffentlichungen 
den Erfolg ihrer Arbeiten auch wirklich beweisen und auberdem 
späteren Anforderungen bezüglich des hauptsächlich mar vom Ingenieur 
richtig zu benrtheilenden Umfanges und praktischen Werthes der Auf- 
zeichnungen, Erhebungen und Aufnahmen mittelst fortschreitender Ver- 
vollkommnung derselben genligen zu kiünnen. 


Klunzinger. 
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2. 643 ex 1801 
Bericht 


über die Fortsstzung der 6. (Geschäfts-) Versammlung der 
Session 1891/92. 


Dienstag den 28. April 1891. 

Vorsitzender: Herr Vereinsrorsteher Oberbanrath Franz Berger. 

Anwesend: 167 Mitglieder. 

Schriftführer: Herr Secretär L. Gassebner. 

1. Der Herr Vereinsvorsteher erüffnet um 7 Uhr die Sitzung und 
oanstatirt die Beschlunsfähigkeit derselben als Geschäftaversammlung. 

2. Gibt der Vorsitzende bekannt, daß nns Seitens des Donan- 
Vereines eine Einladung zu der am 29. April 1 J. stattfuwdeniden 
XI. ordentlichen General Versammlang zugekommen ist 

8. Lad⸗t der Vorsitzende den Herrn k. k. Ingenienr Franz Ritter 
vr. Krens ein, in Fortsetzung der General-Debatte über den Bericht, be- 
treffend die Stellung der Techniker (siehe Wochenschrift Nr, 15 
das Schludwort zu nehmen. 

Referent k. k. Ingenienr Ritter v. Krenn: 

„Geehrte Herren! 

Wenn ich in der allgemeinen Besprechung (Gemeral-Debatte) das 
Schlußwort ergreife, #6 obliegt mir die Pflicht, all’ das zum besprechen, 
was in dieser Debatte gegen die Anträge des Comit# vorgehracht wurde, 
In dieser Beziehung mnas ich wieder unterscheiden zwischen jenen Ein- 
wendungen, welche den eigentlichen Gegenstand der allgemeinen Be- 
sprechung betreffen und zwischen jenen, welche bereits in das Gebiet 
der Einzel-Besprechnng hinfibergreifen. 

Erstere Einwendungen will ich sogleich erörtern, beztiglich der 
Letzteren behalte ich mir vor auf dieselben in der Einzel-Bexprechtng 
zurliekzukommen. Der Einwendungen ersterer Art aind. sorlel Ich mich 
entsinne, nur drei, 

Herr Regierungsratb Morawitz vermisst die Behandinng der 
Mittelschulfrage. Herr Professor und General-Direetionsruth Oelwein 
Imebesomdere die Rücksichtnahme anf die materielle Seite der Stellung der 
Techniker. Herr Dpl. Ing. und Professor Steiner die Besprechung der 
Stellung der Techniker im Amte nnd in der Gesellschaft, 

Betreff der Mittelschulfrage habe ich bereits den Hauptgrund, 
der das Comitd bestimmte, dieselbe gar nicht en berühren, erwähnt, nfm+ 
lich den, daß gerade in dieser Hinsicht die Ansichten am meisten aua- 
einander gehen. Es erlibrigt mir daher nur noch anzuführen, dab dies 
Frage auch darım nicht behandelt wnarde, weil bereits ein Beschluss des 
1. Ingenienrtages über diesen Gegenstand vorliegt nnd ganz besonilera 
gewichtige Gründe rorkanden sein müssten, um einen mit diesem Bo- 
schlusse nicht vollatändig im Einklange stehenden Antrag zu stellen. 

Der vom Herrm Regierungsrath Morawitz dem Comit& frenmdlich 
zur Verfienng gestellte Antrag, der demselben -— dies branche ich doch 
nicht zu betonen — ohnedier vollständig bekannt war, stimmt zwar im 
Allgemeinen mit dem Beschlusse des I. Ingenienrtages tberein; der 
letzter# Beschluss gibt jeloch noch eine bestimmte Richtechnur itber die 
Art, wie diese semeinsame Mittelschule gestaltet sein solle, der Antrag 
Morawitz nieht. Dieser Antrag erscheint daher, falls er als gleichlantend 
mit dem Beschlusses des I. Ingenienrtages betrachtet wird, nur als eine 
Wiederbolung desselben und daber jedenfalls nicht als besonders dring- 
lieh; wird jedoch dem erwähnten Unterschiede ein Gewicht ‚beijeelogt, 
und wir legen diesem Unterschiede ein Gewicht bei, #0 müsste (derselbe 
ansreichend begründet sein. Eine solche Begründung, welche auf allge- 
meine Zustimmung rechnen könnte, hat das Comitd bisher noch nicht 
zefonden. Nichtsdestoweniger wird dasselbe aber nicht unterlassen, auch 
der Mittelschnlfrnge und imsbesondere der Entwicklung derselben sein 
states Augenmerk auenwenden. 


Weun Herr Regiernngerath Mora witz die Mittelachnle mit der 
Grandfeste eines Gebämles verglich, die dermalen immer noch prnktirt 
sei, und verlangte, dalb die Mittelschule anch die Grumllage unserer 
Anträge bilden solle, so ist dies zwar ein sehr achines Bild, dasselhe 
ist aber nicht zutreffend, denn ea handelt sich nicht daram, wie sind die 
Techuiker zu bilden, um ordentliche Ingenieure zu werden, sondern 
darom, wodurch kann die Stellung der Techniker im üffentlichen und 
gesallschaftlichen Leben gehoben werden. 

Mit Stolz künnen wir es anasprechen, (ie bisherige Vorbildung 
und Ausbildung der Techniker genügt, um ordentliche Ingenieure heran- 
zuziehen, und deren Werke sprechen deutlicher ala viele Worte, dab ans 
diesem Grande die Mittelschulfrage nicht zu beiundeln ist. In Be 
zug anf die öffentliche und gesellschaftliche Stellung der Techniker ist 
die Mittelschnlirage allerdings von Wichtigkeit, die Grundinge aber ist 
sie nieht. 

Was die Einwendung des Herm Gemernl-Dirertionsrarhes und 
Professors Oelwein betrifft, es mangle die Behandlung der materiellen 
Fragen, a0 kann ich diesbeziiglich nur anführen, dab es zwei Grimde 
sind, welche ## rechtfertigen, daß wir dieselben in unserem Berichte 
nicht. einmal berührt haben. Vor Allem glianbten wir weit eher unsere 
Stellung in der Gesellschaft und im öffentlichen Leben zu fürdern, wenn 
wir in unseren Anträgen nicht nach fetten Pfründen schielen, sondern 
nur die Anerkennung unseres inneren Werthes verlungen; nebstlem 
mussten wir aber in Erwägung ziehen, daß heutzutage der Geldwerth 
einer Leistung sich stets nar nach Nachfrage und Angebot richtet, und 
dad daher aller Wahrscheinlichkeit nach unsere Bestrebungen in dieser 
Richtung ohnedies erfolglos wären, 

Der dritte Einwand, jener des Dpl. Ing. Professor Steiner, wir 
bätten die Stellung des Technikers im öffentlichen Dienste, die Mangels 
haftigkeit der Bestimmungen über die Eignung der Sachverständigen bei 
gewissen Amtshandlangen n. 4. w. in den Kreis unserer Berathungen 
zieben sollen, widerlegt sich dadurch, dad es uns nicht angezeigt er- 
schien, ein ganzes Fiüllborn von Wünschen ansenschlitten, deren Ge 
währong von den verschiedensten Behörden, Organen und Personen ab- 
hängig ist, Derartige Kumdgebungen bilden in der Regel leiiglich schätz- 
bares Actenmateriale, während wir wlnschen ml mit Zurersicht erwarten, 
dab unsera wenigen Fordernngen Berlicksichtigung finlen. Nachdem ich 
diese Einwendungen allgemeiner Natnr besprochen, kann ich daher nur 
die Bitte an Sie riehten, vorlänfig von der Erörterung anderer die Stel- 
kung der Techniker betreffender Fragen abzusehen nnd in die Einzel- 
Besprechung der von uns gestellten Anträge einzugehen.“ 

Der Vorsitzende eräffnet hierauf die Spesialdebatte über 
Absatz A des Berichtes. 

Zur formellen Behandlung erhält lan Wort 

Ingenieur Habicher:; 

„In der letzten Versamminng hat sich die Debatte um den Cardinal- 
punkt, ob der Doetortitel von dem technischen Hochachnlen verliehen 
werden soll, gedreht. Ich glaube, dab en von der Annahme oder der 
Ablehnung dieses Pınktes abhängig sein wird, ob die heilen anderen 
Punkte des Comite-Berichtes zur Annahme gelangen werden oiler 
nicht. Ich erlaube mir daher den farmellen Antrag zu stellen, dass zu- 
nächst: die Specinldebatte darüber eingeleitet werden wolle, ob der Punkt 
betreff« des Doctortitels zur Aunahme gelangen soll oder nicht,“ 

Dpl. Ingenieur Kapsun: 

„Ich erlanbe mir, meine Ansicht dahin anszusprechen, dass die 
Ausführungen, wie sie nebenbei in die erste Frage eingestreut warden, 
dahin gehen, dab das allererste, was wir anstreben sollen, der Schutz 
unseres Standes ist. Ich glnnbe alles Andere ateht weitaus zurück gegen 
die erste Frage. Wir sollten daher unsere kostbare Zeit nicht mit 
solchen Verhandlungen verlieren, sondern der Hanptaache direct zu- 
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stenern. Ich bitte daher, den Anträgen, wie sie von dem Comits ge- 
stellt waren, zuzustimmen und sie in der vom Comitö angegebenen 
Reihenfolge zu behandeln.“ 
Referent: 


„Der geehrte Ilerr Vorredner hat mir ane der Seele gesprochen 
und ich brauche daher mar noch zu betonen, dnas ich gleichfalls Werth 
darauf lege, dass die einzelnen Fragen In der Reihenfolge des Comite- 
Berichtes behandelt werden.* 

Bei der nun eingeleiteten Abstimmnng wird der Antrag Habicher 
abgelehnt und hieranf in die Speeialdebatte über Absatz A 
eingetreten. 

Referent: 

„Meine Herreu! Kin Schutz der Standesbereichnungen „Ingenienr* 
nnd „Architekt“ kann nır dann eintreten, wenn festgestellt wird, wer 
berechtigt sein soll, diese Standeshezeichnangen zu führen. Diese Be- 
rechtigung kann anf zweierlei Art erworben werden; entweder die Be- 
zeichnungen „Ingenienr* und „Architekt* werden als Titel verlieben oder 
die Führung derselben wird an gewisse Bedingungen geknüpft. Ihr 
Comitk ist za der Ansicht gekommen, dass die Verleihung dieser Standes- 
bezeichnnugen eine etwas mißliche Suche wäre und dab daher die Be- 
rechtigung zur Pührnug derselben an gewisse Bedingungen zu knüpfen 
»ei. Diese Bedingungen missen nun derartig» sein, daß sie leicht von 
Jedermann beurtheilt werden können. Darnm haben wir die Sache 
möglichst einfach und übersichtlich gemacht und die Führung der Standes- 
bezeichnungen von den mit Erfolg zurückgelegten Studien an den tech- 
nischen Hochschulen abhängig gemacht, Ich ginnbe, wir haben auf alle 
madgebenden Punkte Rilcksicht genommen und es wird daher, im Falle 
die von uns vorgeschingenen Bestimmungen Gesetzeskraft erhielten, dies 
jelenfalls zur Hebung des Anschens unseres Standes beitragen. Mögen 
auch durch die in dem Entwarfe enthaltenen Vebergangsbestimmungen 
einige Wenige berechtigt werden, sich „Ingenieur* oder „Architekt* zn 
nennen, denen diese Bezeichnung strenge genommen nicht zukommen 
sollte, #0 werden diese Wenigen unserem Stande jedenfalls nicht in 
dem Male schaden, wie die große Anzahl Dherjenigen, welche beute 
unberechtigt diese Standesbezeichmmngen fihren.* 


Hiernach bringt der Vorsitzende den nachstehenden Abänderungs- 
Anträge an Absatz A des Herm dipl. Ingenienrs Dr. Kresnik zur Verlesnng. 

„Ich beebre mich, Nachstehendes zur geneigten Erwägung, be- 
ziehungsweise Beachlußfassung zu unterbreiten. 

Ea ist in der Anfzühlung derjenigen technischen Berufsclassen, 
welchen der Titel Ingenienr zuerkannt werden soll, einer allerdings erst 
in neuester Zeit für wichtig erachteten speciellen technischen Bernfs- 
riehtung nicht gedacht, nämlich jener der Cnlturtechniker oder Unltur- 
ingenieure, Diese finden derzeit ihre Heranbildung in dem cnlturtech- 
nischen Curse der k. k. Hochschule für Bodencultur in Wien, sowie in 
annlogen Carsen, weiche an den beiden technischen Hochschulen in Prag 
in Activirung sind. Nach dem diesbertiglichen Stadienprogramme stehen 
die erwähnten Onttartechniker auf der nämlichen wiasenschaftlichen 
Basis wie die Ihrigen akademisch gebildeten Techniker, nämlich anf 
Basis der mit Erfolg abgelegten Maturitätsprüfeng einer Mittelschule. 

Für die fachliche Ansbildung derselben sind derzeit drei Jahr- 
gänge an der Hochschule vorgeschrieben, welche Zeit sich aber bis zur 
vollständigen Absolrirung wegen des umfangreichen Lebratoffes von selbst 
in der Regel anf sieben bis acht Semester verlängert Zur Nachweisung 
der diesfülligen Studienvallendung bestehen zwei, eine theoretische und 
eine fachliche Staataprlifung. 

Der eultartechnische Unr« der Hochschnle ftir Bodeneultar steht 
tiberdies in enger Verbindang mit der technischen Hochschule in Wien, 
indem der eine Hanptgegenstand, der Wasserbau, an der letzteren ge- 
hört wird und da auch einzelne Professoren der technischen Hochzehnte 
als Prifimgscommissäre bei den hemerkten Staataprilfungen fangiren. 

Sollten num jene Herren, welche anf Grund der eben skizzirten 
Hochschulstudien sich der, ftir die Förderung des Volkswohls zweifellos 
schr wichtigen Aufgabe der Bodenmelioration, als einem besonderen 
Zweige der Technik, wilmen wollen, in diesem Momente hintangesetzt 
werden, wo es sich dartım handelt, dem berechtigten Wunsche um 
Gewährung gewisser formaler Rechte an akndemisch gebildete Techniker 
der verschiedensten Berafßsrichtungen an den maßgebenden Stellen Ans- 
druck zu verleihen? Eine derartige Ausschließung wäre eine Un- 
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gerechtigkeit gegenüber den in einem Speeinlfache gleichwertkig mit 
den übrigen Technikern akademisch ansgetildeten Cnlturtechnikern und 
würde eine schwere Schädigung der bei uns in Oesterreich noch sehr der 
Fürderung bedürfenden Bodenmelioration bedeuten, 

In Erwägung der vorangeführten Gründe erlanbe ich mir daher 
folgenden Antrag zn stellen: 

„Auf der vierten Seite des gedruckten Comitöberichtes unter „I. Die 
Standesbezeichnung „Ingenieur gebührt“, und zwar unter a) nach den 
Worten „chemisch-technischen Fache“ ist einzuschalten: „oder die 
nämlichen Prüfungen aus dem enltnrtechnischen Fache an 
einer inländischen technischen Hochschule oder an der 
Hochschule für Bodencultur*, wobei das Wort „oder“ vor den 
Worten „dem chemisch-technischen* durch einen Beistrich zuemetzen wire” 

Dieser Abentz @) würde sonach lauten: 

„Denjenigen, welche an einer inländischen technischen Hochschule 
die strengen Präfangen oder die heiden Stantsprüfungen ans dem In- 
genieurbaufache, dem Maschiuenbaufsche, dem chemisch-teelmischen 
Fache oder die nämlichen Prüfungen ans dem enltartechnischen Fache 
an einer inländischen technischen Hochschule oder an der Hochschule für 
Boiencultar mit Erfolg abgelegt haben mul denjenigen, welche an den 
Bergakademien zu Leoben oder zu Pfibram nicht nnr Prüfnngezengnisse 
aus den vorbereitenden, sondern auch ans den Fachgegenständen einer 
der beiden Fachschulen erworben haben.“ 


Der Vorsitzende bemerkt, daß er diesen Antrag später zur 
Abstimmung bringen werde. 


Beh. aut. Civil-Ingenienr E. Ziffer: 

„Geehrte Collegen! Ich bin im großen Ganzen mit der liberalen 
Auffassung des Comitös, welche sich auf die Uebergangsbestimmungen 
bezieht, und mit den Ausführungen der Vorlage rilcksichtlich der Stande» 
bezeichnungen einverstanden; doch scheint mir, daß in der ganzen Vor- 
lage diese Standesbezeichnungen nicht consequent durchgeführt wurden. 

So riel mir erinnerlich, ist sowohl in den Punkten Id und Ile 
als auch im Punkte III von der Verleihung des Titels „Ingenieur* und 
„Architekt“ die Rede. Es unterliegt wohl keinem Zweifel und es is 
wohl gewiss richtig, dat dien: Bezeichnungen den Beruf als solchen 
kennzeiehnen und keine Titel sind, was auch in der Einleitung der Vor- 
lage vollkommen anerkannt wurde. Wir haben gegenwärtig verschiedene 
Kategorien won Ingenieuren und Architekten, und zwar: seit dem 
Jahre 186 behärdlich antorisirte Privattechniker, dann diplomirte 
Techniker, ferner gibt es absolvirte Techniker, die beide Staatsprüfungen 
abgelegt haben, und absolvirte Techniker mit einer Staatsprüfung, 
absolvirte Techniker mit keiner Staatsprifung, absolvirte Techniker 
mit Absolutorium und solche mit Prüfungszengnissen. Das Wichtigste, 
was nun nach meinem Dafürhalten anzustreben wäre, ist wohl der 
gesetzliche Schutz der Standesbezeichnungen für die absolrirten Tech- 
niker mit beiden Staatspräfungen. Die Erreichung dieses Studienzieles 
sollte nach meiner Anschauung die Regel sein. Die Vebergangsbestim- 
mungen bilden die Ausnahmen für diejenigen Techniker, welche an den 
inländischen polytechnischen Schnien oder anderen Lehranstalten und 
Bergukademien ihre Stadien entweder ganz abgelegt haben oder sie nür 
unvollständig mit Prüfungazeugniasen nachzumeisen vermögen und 
für solche, die von öffentlichen Körperschaften oder Anstalten zu Archi- 
tekten oder Ingenieuren ermaunt wurden. 

Die behördlich antorisirten Ciriltechniker, die diplomirten Tech- 
uiker und ebenso die vom Staate, dem Lande, oder auch von der 
Commaune, mit eigenem Statut ernannten Ingenieure und Architekten 
sollten hier ausser Betracht kommen und in der Vorlage überhaupt eine 
Erwähnung nicht finden, da dieselben durch specielle gesetzliche Ver- 
fügungen, beziehungsweise Ernennungen befugt sind, sich diplomirte 
Ingenieure oder Architekten, behördlich autorisirte Civil-Ingenleure, 
k. k. Ingenieure, Landes-Ingenienre ste, zu nennen. Ich möchte aber 
auch nicht wtinschen, daß der Regierung vorgegriffen werde und in der 
Vorlage unter Pımkt III eine Bestimmung Aufnahme finde, in der e— 
heißt: die Regierung kann hervorragenden Indnstriellen oder Künstlern 
die Standeabezeichunng — hier stelit Titel — „Ingenieur“ oder „Archi- 
tekt* verleiben. Erstens ist die Regierung ohnehin jederzeit bereebtigt, 
solche Standesbezeichnnngen zuzuerkennen, zweitens halte ich eine 
solche Bestimmung gerndera für bedenklich, denn abgesehen davon, dad 
jede Ausnahme schon häufig zur Regel wurde, kann ich mir auch gur 
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nicht denken, dab diese ausgezeichneten Männer — undl an die ist hier 
gewiss mur gedacht — sich mit einer solchen Standesbezeichnung 
begnügen oder sie besonders anstreben werden. Die Regierung hat 
ganz andere Mittel, um außerordentliche Leistungen auf dem Gebiete 
der Industrie und der Kunst zu belohnen, und diese Mittel, die der 
Regierung zu Gebote stehen, haben einen viel größeren Anreiz fir 
Diejenigen, au die bier gedacht ist. Aus diesem Grunde würde ich 
glauben, dad diese Bestimmung zu entfallen habe, Ebenso möchte ich 
die geehrte Versammlung bitten, davon abzustehen, daß über diese 
wichtigen Fragen heute ein Beschluss dahin gefuast werde, Petitionen 
an die Vertretungskörper und Eingaben an die Regierung zu richten, 
da ich besorge, dab der bevorstehende Ingenienr- und Architektentax 
in seen Besellüsen präjudieire werden könnte. Es kann dies dem 
Verein nicht ganz gleichgiltig sein, derselbe muß in solchen «delicaten 
Fragen mit aller Vorsicht zu Werke geben und es hätten sich daher 
die heutigen Beschlässe nach meinem Dafürhalten allein darauf zu 
beschränken, daß dieselben nur für die von dem Vereine zu wählenden 
Delegirten für den Ingeniear- und Architektentag als eine Richtschnur 
dienen sollen, um dieselben bei diesem Tage mit aller Eutschiedenheit 
zu vertreten. Uebrigens liegt es in der Hand der gerhrten Herren selbst, 
sich bei diesem Tage zahlreich einzufnden und darauf einzuwirken, dad 
die gleichen Beschlüsse zu Stande gebracht werden. Nehmen wir an, 
dad der Ingenieur- und Architektentag andere Beschlüsse fassen würde; 
in welch’ mißliche Sitantion käme dann unser hervorragender Verein, 
wenn er im Vorkinein Petitionen im Sinne der Vorlage an die Ver- 
tretungskörper und Eingaben an die Kegierung gerichtet hätte! Dies, 
glaube ich, aind sehr gewichtige Gründe, die einer Berücksichtigung 
werth sind. Ich bin damit ganz einverstanden, dab bente Beschlilase 
gefasst werden sollen, aber nur in der einen Richtung, dad sie als 
Directive für die zum Ingenieur- und Architektentagr zu entsendenden 
Vertreter des Vereines zu dienen haben. Wenn Ile diese Anschauung 
als richtig erkennen, wärde ich mir erlauben, Ihnen einen diesbezüg- 
lichen Antrag vorzulesen. Sie werden sofort aus demselben die Unter- 
schiede gegenüber dem von dem Comit& vorgeschlagenen Antrage 
entnehmen, 
Mein Autrmg lautet: 

„Den zu dem III. Österr. Ingenieur- und Architektentage seitens 
des Österr. Ingenienr- und Architekten-Vereines zu entsendenden Ver- 
tretern haben in Bezug auf die Standesbexeichnang „Ingenienr“ und 
„Architekt“ die nachfolgenden Beschlilase des Vereines zur Richtachnur 
zu dienen, welche dieselben bei dem gedachten Tage zu vertreten ver- 
pflichtet sind, u. zw.: 

„Der Österr, Ingenieur- und Architekten-Verein hält es fir noth- 
wendig, dad ausser den vom Stante and den Kronländern ernannten 
Ingenieuren and Architekten, dann ausser den zufolge der bestehenden 
gesetzlichen Vorschriften vom 8. December 1880, R.-G.-Bl. Nr. 268, 
and vom 10, April 1872, R.-G.-Bl. Nr. 54, eingeführten beh, aut. 
Privattechnikern und diplomirten Technikern, auch noch durch eine 
neue diesbeziglich seitens der Regierung zu erlamende Verordnung den 
absolrirten Technikern, den absolvirten Akademikern der Architekten- 
schule an der Akademie der bildenden Künste und deu absolvirten 
Bergakademikern, die Standesbezeichnungen „Ingenieur und 
„Architekt“ zuerkannt und sohin gesetzlich geschützt werde, 


Diese Verordunng bätte zu enthalten: 
I. 

Mit dem Tage der Verlautbarung gegenwärtiger Verordnung 
sind zur Führung der Stawlesbezeichuung „Ingenienr* oder „Architekt“ 
berechtigt: 

a) Zur Standesbezeichnnng „Ingenienr" diejenigen Techviker- 
welche an einer Inlänlischen technischen Hochschule die mit der Ver- 
ordnung des Ministeriums für Cultus und Unterricht vom 12. Juli 16878, 
R.-G.-Bl. Nr. 94, vorgeschriebenen beiden Staatspräfungen aus dem 
Iogeniearbanfache, dem Maschinenbaufuche oder dem chemisch-tech- 
nischen Fache mit Erfolg abgelegt haben und diejenigen Bergaka- 
demiker, welche an den Akademien zu Leoben oder Przibram auf 
Grund des Statuts derselben vom 15. October 1875, R.-G.-Bl, Nr, 135 
nicht nur Prüfungszengnisse aus den vorbereitenden, sondern auch 
aus den Fachgegenständen einer der beiden Fachschulen mit Erfolg 
erworben haben, 


5) Zur Standesbezeichnung „Architekt* diejenigen Techniker, 
welche an einer inlündischen Hochschule die mit der Verordnung des 
Ministeriums für Cultos und Unterricht vom 12, Juli 1678, R.-G,-Bl. Nr, 94 
vorgeschriebenen beiden Staataprüfungen ans dem Hochbaufache mit 
Erfolg abgelegt haben, und diejenigen, welche an einer Speeinlachule 
für Architektur an der Akademie der bildenden Kinste in Wien ihre 
Ausbildung erlangt und hierüber Prüfangszeugnisse mit gutem Er- 
folge erworben haben. 


U. Vebergangsbestimmungen. 

Ebenso sind jene Techniker, berichungsweise Bergakademiker 
und Akademiker der Architektenschule an der Akademie der bildenden 
Künste in Wien, welche bis zur Verlautbarung der gegenwärtigen Ver- 
ordoung die vorbessgten Staatsprifungen nicht abgelegt, respective 
Prüfungszengnisse nicht erworben haben, zur KFilhrung der Standes- 
bezeichnung „Ingenieur“ oder „Architekt“ berechtigt, wenn dieselben 
wenigstens drei Jahre in praktischer Verwendung waren und dies 
unchzuweisen vermögen, 0. zw.:; 


#) Die Standesbezeichnung „[ugenieur*: 

1. Diejenigen Techniker, beziehungsweise Bergakademiker, welche 
vor dem 1. Jänner 1885 eine inländische technische Hochschule, ein in- 
ländisches polytechuisches Institut oder eine inländische Lehranstalt, 
bexiehungsweise vor dem I, Jänner 1880 eine inländische Bergakademie 
absolvirt haben; 

2, diejenigen Techniker und Bergukademiker, welche von einer 
Gemeinde mit eigenem Statut oder seitens einer zur Uffentlichen 
Rechnumgslegung verpflichteten Verkehrsanstalt oder Industriegesell- 
schaft infolge ihrer teelnischen Verwendung zu Ingenieuren er- 
uanut vurden. 


b) Die Standesbezeichnung „Architekt*: 

1. Diejenigen Techniker, welche an einer Speeialschnle für Archi- 
tektur am der Akademie der bildenden Künste in Wien ihre Ausbildung 
erlangt haben; 

2. diejenigen Techniker, welche von einer Gemeinde mit eigenem 
Statut oder seitens einer zur öffentlichen Rechnungslegung verpflichteten 
Verkehrsanstalt oder Industriegesellschaft infulge ihrer technischen 
Verwendung zu Architekten ernannt worden sind. 

Sie werden in diesem Antrajre dem in der Vorlage im Alsntze 
erwähnten Punkt IV betreffs der Ahndung der unberechtigten Führung 
von Standesbezeichnangen vermissen. Ich habe ihn absichtlich werge. 
Inssen, weil ich den geehrten Herren die Mittheilang machen muss, dab 
die Beilegung eines Standes oder selbst eines Titels nach dem in Oester- 
reich herrschenden Strafgesetze einer Bestrafung nicht uuterzogen werden 
kann. Sie können sich anf Ihrer Visitkarte „Doctor“ oder „Baumeister“ 
nennen, ohne daß Sie Jemand, solange & nicht nachgewiesen ist, dub dies 
in betriigerischer Absicht geschieht, daran hindern oder Sie hiefür belangen 
kann, Es kann z, B. geahndet werden, wenn Sie in einem Meldzettel 
eine falsche Angabe in Bezug auf Namen, Stand und Beschäftigung 
machen, aber au der Thare Ihrer Wohnung können Sie was immer für 
einen Titel ansbängen, ohne dab dies als eine strafbare Handlung be- 
zeichnet werden mm. 

Da ich aus Ihrem Widerspruche entnehme, daß Sie glauben, dab 
ich Unrecht habe, so ersuche ich das Comit6, zu den Berathungen rück- 
sichtlich dieses Punktes einen Juristen beisuziehen. Wenn ich Karten 
mit „k. k. Ingenieur* besitze und hiervon Gebrauch machen würde, so 
ist dies eine Uebertretung, die mit einer Geldstrafe geahndet wird. Wenu 
ich mir dem Adel in nicht betrüigerischer Absicht aumaden würde, so 
milite ich dies ebenfalls mit einer Geldatrafe bikssen. Wer sich durch 
das unbefugte Tragen der Uniform eines öffentlichen Beamten oder 
Militärs ohne betrügerischer Absicht den Anschein eines öffentlichen Be- 
amten oder Militärs aumaßt, macht sich gleichfalls einer Vebertretung, 
die mit Arrest von acht Tagen bis ein Monat bestraft wird, schuhlig. 
Ich kann aber an meine Thire eine Tafel mit dem Doctortitel anbringen, 
ohne daß dies von Jemand reahmdet werden kann, wenn damit eine be- 
trügerische Absicht nicht verbunden ist- Ich habe es mir angelegen sein 
lassen, diese Frage einer näheren Beleuchtung zu unterziehen und kann 
Sie versichern, daß dies 0 ist, wie ich es dargelegt habe. ä 

Ich bin überhaupt von der Ansicht ausgegangen, daß ein s0 her- 
vorragender Verein, wie es der Österreichische Ingenieur- und Architekten- 
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Verein iat, mit doppelter Vorsicht vorgehen muss. Ich bitte mir zu angen, 
was zwingt uns heute, einen Beschlnd dahin zu fassen, daß wir Petitionen 
an die Vertretungskörper und Eingaben an die Behürden richten sollen ?? 
Denken Sie sich, wenn ein faux pas gemacht wird, wie unangenehm 
muss dies für den Verein sein! Wie viel wird er an seinem heute ganz 
berechtigten Ansehen verlieren! Wenn Sie hente Beschlässe fassen wollen, 
so werde ich gewiß keine Einwendung erheben — mögen sie wie immer 
ausfallen, Aber überlassen Sie es dem II. Ingenienr- und Architektentage, 
der ebenfalls die Staudesfragen auf seluer Tagesordnung hat, darüber 
vorerst selbst zu beschließen, Geben Sie Ihren Delegirten Directiven! 
Beauftragen Sie sie, daß das, was der Verein heute beschliedt, dort zu 
verlechten aei! Es werden dort möglicherweise ganz nene Gesichta- 
punkte nicht nur rücksiehtlich der Staudesbezeichnungen, sondern auch 
beziglich der anderen Standesfragen auftauchen und die vom Tage ge- 
taßten Beschltisse, welcher von allen technischen Vereinen Ocaterreichs 
beschiekt acin wird, dürften vielleicht gewichtiger in die Wagaschale fallen 
und mußpebendenorts mehr Anerkennung und Beriicksichtigung finden. 
Aus diesem Grunde erkebe ich meine Stimme und bitte Sie, nicht übereilt 
vorzugehen, Ich sage nochmals, doppelte Vorsicht ist in solch’ wichtigen 
Angelegenheiten, mit denen man vor die Oeffentlichkeit tritt, gebauten!” 

Es wird beschlossen, diesen Antrag gleichzeitig it der Verhand- 
lung über Absatz 1 in Berathung zu ziehen. 


Ingenieur Otto Seligmann: 

„Ich erlaube mir zu dem vorliegenden Entwurfe eine kleine Er- 
gänzung zu beantragen, welche die große Anzahl ron Technikern betrifft, 
die bei Eisenbalnen und anderen technischen Instituten Verwendung 
finden. In ‚der Praxis sind sowohl beim Staatsbetriebe als much bei den 
Privatgesellschaften die Titel „‚Ingenieur-Elere‘‘, „Iugenieur-Adjuner“ und 
„Ingenienr- Assistent” gebräuchlich, uuil zwar in dem Maße, daß ahsolvirte 
Techniker nach zehn- bis achtzehn jähriger technischer Verwendung 
unter normalen Beförderungsverhältaissen noch immer diese angeführten 
Titel baben und damit den Behörden und der Üeffentlichkeit gegenüber 
gewissermaßen nls Gehbilfen erscheinen, wo heute völlig Unberechtigte den 
Meistertitel führen. 

Ich glaube, daß dieses billäge Verlangen um so gerechtfertigter 
ist, ala der absolvirte Techniker eine anderweitige Entschädigung tür die 
auf seine Studien verwendete Zeit, Mühe und Geldmittel in dem meisten 
Fällen ohuebin nicht findet, jedenfalls aber in der Aurechwung der 
Dienstzeit um die Hochschuljabre geschädigt ist.“ 

Ich will nicht weiter auf diese für jeden Techniker tranrigen 
Dienstverhältnisse eingeben und zum Schlusse komınen, indem ich folgenden 
Antrag stelle: 

„Der Österreichische Ingenieur- und Architektenverein möge sich 
gleichzeitig mit der Bekanntgabe der heute vorliegenden Resolution 
an die betreffenden Institute wenden und zu erwirken trachten, daß 
von dieseu nnbegründeten Titeln nicht mehr Gebrauch gemacht werde.“ 

„Dieser Antrag steht, wie ich glanbe, in völligen Einklauge mit 
der Resolution und würde bei deren Annahme aufullende Widersprüche 
in dem Titulaturen von vorulerein vermeiden.* 


Ingenienr Joa Zuffer: 

„Ich erlaube mir nur zu bemerken, das der Antrag, den der Herr 
Vorredner gestellt hat, jetzt noch nicht spruchreif ist. Kr steht im 
Zusammenhange mit anderen Fragen, die ebenfalls einer, wenn auch 
späteren Lösung bedürfen. Die Bezeichnung „Ingenieur“ und „Architekt“ 
verträgt in der That keine Abstufung, keine Untertheilung. Es fällt ja 
Niemandem ein, die Bezeichnung „Architekt“ abzustufen, waram soll sieh 
denn der „Ingenieur“ dies gefullen lassen? Dach wie gesagt, ist diese 
Frage heute noch nicht spruchreif und wüchte ich sie für eine spätere 
Zeit aufgeschoben wissen. — Ich muß mich aber weiter gegen eine der 
Bemerkungen wenden, die von dem ersten Herrn Vorreiner vorgebracht 
wurden, und zwar gegen die, daß der Staat und amdere öffentliche 
Vorporatimmen ganz andere Mittel besitzen, um Jemanden zu ehren, ala 
darch die Bezeichnung „Ingenieur“ an „Architekt“ geschehen würde. Der 
österreichische Ingenieur- und Architektenverein hat die Wahrung der 
Ehre und die Hebung des Ansehens des Standes der Ingenieure und 
Architekten auf seine Fahne geschrieben; alle Bedner haben bisber betont, 
daß sie es sich zur besonderen Ehre anrechnen, Ingenieure und 
Architekten zu sein, und ich ginube kaum, daß es Personen gibt, die 
außerhalb unseres Kreises stehend, &s sich nicht nuch zur Ehre anrechnen 
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wärden, Ingenieure und Architekten genannt za werden, Wer aber diese 
Bezeichnung nicht als ‚Ehrung‘ ansieht, der braucht sich aueh nicht 
darum zu bewerben. Schließlich michte ich bitten, weil ich fürchte, dad 
unsere Action im Sande verlaufen könnte, allen Fragen, die immer noch 
auftauchen und auf eine Verschleppung und Hinansschiebung der An- 
gelegenheit zielen, aus dem Wege zu geben und auch keinerlei Rücksicht 
darauf zu nehmen, was der Ingenieur- und Architektantag vielleicht in 
dieser Sache thun will. Diese Versammlung findet so viel anderweitigen 
Stoff, der einer Sichtung und Klärung bedarf, daß wir ihm die gentigend 
besprochene Angelegenheit schon rorenthalten können. Wenn der geehrte 
Herr Vorredner weiterhin sagte, daß sich der Österreichische Ingenienr- 
und Architektenverein vielleicht eine Blüte geben könnte, falls er einen 
tibereilten Beschluß fassen würde, = bin ich wiederum der Anschauung, 
die große Anzahl von Männern, welche das Referat ausgearbeitet haben. 
haben eine solche Summe vom geistiger Arbeitakraft bei Verfassung des 
Schriftstäckes aufgewendet, dab ich kaum glaube, wir könnten uns durch 
die Annahme der in dem Referate niedergelegten Pankte eine Blete 
geben. Wenn dies aber wirklich der Fall wäre, um wie viel mehr wird 
sich die Blüße vergrößern, wenn wir heute einen internen Beschluß 
fassen oder Delegirte zur Vertretung desselben auf dem Österreichischen 
Ingenieurtage benuftragen und der Österreichische Ingenienrtag, den alle 
technischen Vereine beschicken, fabt dieselben Beschlüsse? Dann hat 
sich nicht ein Verein eine Blüde gegeben, sondern sämmtliche verwandten 
Vereine, was viel schwerer wiegt. Ich glaube daher, die Vorsicht soll 
nicht soweit getrieben werden, dad wir vur beratben, und ich halte es 
für wünschenswerth, jeder Verschleppuug der angeregten Fragen ans 
dem Wege zu gehen. Kommen wir doch endlich einmal über diesen 
wohl sehr wichtigen und doch wieder unschuldigen Pankt hinweg. Wir 
greifen durch Wahrung unserer Rechte Niemandem ins Herz; Sie werden 
mit der Annahme dieser Anträge der Welt wicht schaden, wohl aber 
allen Technikern nützen.“ 


Ingenieur O. Seligmann: 

„Mein Antrag hatte nur den Zweck, dass die großen technischen 
Institute der heutigen Resolution eutgegenkommen mögen und daß durch 
dieses Zugeständuis wenigstens von Seite der eigenen Fachgenossen im 
Sinne der Resolution gewirkt werde und eine Anerkennung nicht versagt 
sei, die wir durch die Resolution von der hoben Regierung und von der 
ganzen Welt austreben. 

Desbalb betrachte ich meinen Antrag auch als einen Baustein 
zur Stellungsfrage und ziehe ihn blos für heute, am die Debatte 
nieht in die Länge zu ziehen, zurück.” 

Ingenieur v. Gerbert: 

„Ich möchte darauf hinweisen, dad das Referat von der Stellung 
der Techniker handelt. Bis jetzt war aber nur von der Verleihung des 
Doetorgrades die Rede, Die allgemeinen Standesfragen wurden dabei 
wenig berührt, insbesondere im Punkte A an der heute schon umstrittenen 
Stelle. E fehle nämlich der Hinweis, daß die Techniker e# anstreben, 
der Vortheile des Intelligenzcensus theilhaftig za werden, über welchen 
Punkt schon verschielene Referate in diesem Vereine erstattet wurden. 
Den Intelligenzcensus besitzen heute die Absolventen der technischen 
Hochschule noch immer nicht, und es wäre daher die Gelegenheit nicht 
zu versäumen, bei diesen Debatten dem Wunsche Ausdruck zu geben, 
dad den zur Führung des Titels „Ingenienr“ oder „Architekt* bereeh- 
tigten Personen doch endlich auch der Intelligenzcensus zugesprochen 
würde. Eine Bitte kann weiter reichen als sie gewährt wird, aber jeden- 
falls wäre es ein Fehler, wenn die Technikerschaft sich nicht dazu auf- 
rafien könnte, nuf Grund ihrer Studien deu Intelligenzcensus im Wahl- 
verfahren zu beanspruchen. Ich bitte gutigst, dieses Alomentes zu 
gedenken. Ich erlaube mir daher den Vorschlag zu machen, nach 
Genehmiguug des Punktes III einen Absatz als IV. Punkt einzuschalten, 
der zu lauten bätte: 

„Den von I bis III bezeichneten Ingenieuren und Architekten 
gebührt das Wahlrecht ohne Rücksicht auf die Steuerleistung auf Grand 
der erworbenen Intelligenz.“ 

Ingenieur Cecerle: 

„Als Mitglied des Dentschen polytechnischen Vereines in Prag, 
welcher Verein über 300 Mitglieder zähle und dem fast sämmtliche 
deutsche Ingenieure des industriereichen Landes Böhmen angehören, er- 
Inube ich mir darauf ayfmerkseam zu machen, daß dieser Verein an das 
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b. k k. Ministerium für Cultus und Unterricht eine Eingabe*) ge- 
riehtet bat mit der Bitte, & wöge das Geeignete verfügt werden, 
auf daß 1. jedem Techniker, welcher eine Prüfung 
im Siune der bestehenden ersten Staatspräfung 
abgelegt, die Stadien seiner Fachabtheilung ab 
solvirt und eine weitere Prüfung bestanden hat, 
welche den Umfang der derzeit bestehenden zweiten 
Staatsprüfung besitzt und Diplomprüfung beißen 
soll, ein akademischer Titel verlieben werde; 
2. alsaakademischer Titelfüralle Fachnbtheilungen 
der Titel „Ingenieur“ gewählt und dieser Titel mit 
demselben Sehutze und demselben Ausmaß von 
Rechten ausgestattet werde, wie der Doctor-Titel 
der Universität; 3. die bisherigen Diplomprüfungen 
entfallen 

Der Deutsche polgtechnische Verein in Prag hat sich jedoch nieht 
damit begnügt, nur den Titel *Ingenienr* za fordern, sondern er ist noch 
weiter gegangen und hat beschlossen, die Hebung des Standes noch 
dadurch zu fördern, dab an malgebender Stelle das Ersuchen gestellt 
werde, dahin zu wirken; 

1. Dab derEntwurf, insbesondere aber die lleber- 
prüfung jener Baupläne, welche einer behördlichen 
Genehmigung bedürfen, ferner die Ausführung 
größerer Bauten akademisch gebildeten Technikern 
zuübertragensei; 

2, daß das Institutder bebördlich autorisirten 
Prirattechniker, welche auch für die Gebiete der 
Elektrotechnik aud der chemischen Indnstrie zu 
schaffen wären, kräftigat gefürdert werde Den 
selben wäre für die technische Praxis zum win 
desten ein Wirkungskreis einzuräumen, wieeranf 
dem Felde der Rechtspflege den Notaren zugestan 
denist; 

von den technischen Leitern und den rerant. 
wortlichen technischen Ürganen maschinentech 
nischerundebemischerEtablissements und sonstiger 
technischer Unternehmungen, sowie von den Gewerbe- 
Inspeetoren und ihren Vertretern, ist der Nachweis 
der erworbenen akademisch -technischen Bildung 
zu verlangen. 

Ich begntge mich damit, dies zu IhrerKenntnis gebracht 
zu haben.“ 

Civil-Architekt Reuter: 

Redser bemerkt, daß die Anträge der Herren Vorredner, falle 
dieselben angenommen würden, gänzlich dem Zwecke und den Zielen des 
Comitö-Berichtes widersprechen und betont, dab in dem Berichte einzig 
und allein die Gleichstellung der technischen Hochschule mit der Uni- 
veraität gefordert wird und daß darüber, ob diese Forderung eine richtige 
sei, wohl der Oesterreichische Ingenienr- und Architekten-Verein zu 
entscheiden berufen ist. Der Antrag Ziffer wäre mach Amsicht des 
Reiners auf das entschiedenste abzulehnen, denn derselbe scheine 
nur eine neuerliche Verschleppung der Frage zu bezwecken. Der Uster 
reichische Ingenienr- und Architekten-Verein habe das Hecht und die 
Pfliebt, im dieser Frage entschieden Stellung zu nehmen und «die 
heute zu fassenden Beschlüsse dürfen daher nicht nur als Directive fiir 
die Delegirten des Ingenienr- und Architektentages angesehen werden: 
Mit der Empfehlung, die Anträge den Referenten anzu" 
nehmen achließt der Redner. 

Cirll-Ingenienr EB. Ziffer: 

„Ich muB mich gegen Jie Anschauung der beiden Herren Vor- 
redner verwahren, dad mit meinem Antrage ein» Verachleppung beab- 
siehtigt wird. Ich glanbe, dad die Mitglieder des Vereines nicht mur 
das Recht, sondern auch die Verpflichtung haben, im Vereine ihre 
Meinung offen auszusprechen, Der Verein hat diese Frage seit mehr 
als fünf Jahren, als das erste Cswits eingesetzt wurde, erwugen und 
jetzt sollen wir, nachdem wir uns kaum einige Tage damit beschäftigen, 
in einer so wichtigen Frage eine Stellung einnehmen, die nach Außen 
hin den Ingenieur- und Architektentag, sowie andere Vereine in ihren 

*; Diese Eingabe ist enthalten im III. und IV. Hefte der „Technischen Biätter*, 
Viorteljahrschrift den Deusschen polyt. Versinee is Höbmes, Jahrgang 10. = In 


Beschltissen präjndicieren könnte, Ich habe die geehrten Herren zur 
Vorsicht gemahnt und kann dies nur wiederholen. Ich will nur 
nieht, daß irgend etwas in die Welt geschleudert werde, was 
miglicherweieo, wie schon früher erwähnt, mach vielen Richtungen 
hin präjudieiren könnte, Der heste Beweis, daß ich eine Ver- 
schleppang nicht wünsche, ist, daß ich darauf gar keinen Ein- 
fat nehmen will, dad heute kein Beschluß gefaßt werde. Aber dieser 
Beschluß soll nur die Direstive sein, mit welcher die Mitglieder des 
Vereines als Ihre Vertreter an dem Ingenienr- und Architektentage 
theilnehmen. Sie scheinen übrigens auch ganz vergessen za haben, dad 
gegenwärtig die ständige Delegation nur aus Mitgliedern dieses Vereines 
besteht, Ich glaube, #0 viel missen Sie Ihren Collegen doch zumuthen, 
dad ale die Ansichten, die hier laut geworden sind, auch dort vertreten 
werden. Ich mache Bie aufmerksam, daß gerade die ständige Deiegation 
diejenige Körperschaft ist, welche die Anträge am Ingenieur und 
Architektentage vorzubringen hat nnd die einzelnen Refrrenten werden 
gewis bemüht sein, alle jene Anregungen, die von den verschiedenen 
Vereinen kommen, in eine möglichst ooncie= Form zu fansen, Ich zweille 
gar nicht daran, daß bier lauter ausgezeichnete um verständige Männer 
sitzen, Aber wollen Sie nicht auch mir ein Verständnis in einer Frage 
zutrenuen, mit der ich mich ebenfalls beschäftigt und in der ich als 
Referent am zweiten Ingenieur und Architektentage mitgewirkt habe” 
Ich empfehle Ihnen daher nochmals, wohl einen 
Beschlud zu fassen, gleichzeitig aber auch auszi 
sprechen, dass derselbe lediglich ala Richtschnur 
für Ihre Delegirten zu dienen hätte* 


Referent: 

„Es liegen verschiedene Vorschläge und Anträge vor, Ich will 
dieselben der Keihe nach besprechen, und zwar zuerst den von dem 
Herrn diplomirten fogenieur Lr. Kresnik gestellten Antrag, welcher 
eine Rücksichtnahme auf die Culturtechuiker, beziehungsweise auf die 
Hörer der Hochschule für Bodencultur wünscht. 

Ihr Comitö hat es selbstverständlich nicht unterlassen, auch diese 
Frage in den Kreis seiner Berathungen zu ziehen, ob Demjeuigen, 
weleher die Hochschule für Bodencultur absolvirt hat, nicht vielleicht 
auch in irgend einer Form die Standesbezeichnung „Ingenienr* zukommen 
solle Das Comits ist aber zu dem Schlasse gekommen, dad dies nicht 
angezeigt erscheint; denn, wenn wir auch anerkennen, dad der absolvirte 
Hörer der Hochschule für Bodeneultar ein vollkommen gründliches und 
tüchtiges Wissen hat, wie es dem absolvirten Hochschüler geziemt, 40 
muß doch in Betracht gezogen werden, daß es nicht das Wissen eines 
Ingenieur, sondern ein anderes ist. Die Richtigkeit dieser unserer 
Ansicht wird auch dadurch bestätigt, dad das im Jahre 1896 abgeänderte 
Statut für die bebürdlich autorisirten Prirat-Techniker allerdings die 
Bezeichnungen Unltur-Ingeniear und Onltur-Techniker kennt, daß in 
derselben aber gesonderte Kategorien mit dieser Bezeichnung nicht 
geschaffen wurden, sondern nur festgesetzt wurde, dnd jenen Ban- 
Ingenieuren und Geometern, welche anch eulturtechnische Kenntnisse 
nachweisen das Befugnis als Bau- und Cultar-Ingenienr, beziehungsweise 
als Geometer und Culturtechniker ertheilt werden könne Ich kann 
daber nar deu Antrag stellen, auf die Auregungen des Herrn diplomirteu 
Ingenieur Dr. Kreanik nicht einzugehen. 

Was die Einwendung des Herrn beh. aut, Civil - Ingenieurs 
Ziffer betrifft, > muß ich vor Allem bemerken, daß das Wort 
„Titel“ in den Abschnitten Id und Ile unseres Antrages seinen guten 
Grand hat. Was ist „Arzt?* „Arzt“ ist eine Berufsbezeichnung; und was 
ist „Berirksarzt ?* — eim Amtstitel, Gennn #0 ist es beim „Ingenieur.“ 
Ich bin „k. k. Ingenieur.“ Dies ist nicht meine Berufsbezeichnung, 
sondern mein Titel. Ex ist also kein Versehen unterlaufen, und man 
kann uns deshalb keiner Inconseyuenz zeihen. 

Was die Anregung betrifft, es sollen die Punkte, welche von 
denjenigen Personen hanıleln, die vom Stante oder vum Lande oder in 
anderer näber bezeichneter Art den Titel Ingenieur oder Architekt zu- 
gesprochen erhielten, fberbaupt entfallen, »» kann ich mich dieser An- 
regung naturgemäß nuch nicht anschließen. Wir wollten zeigen, dat 
& möglich sei, eine Verordnung zu schaffen, darch welche die Standes- 
bezeichuungen „Ingenieur“ und „Architekt* geschützt werden, nnd darum 
hat unser Antrag die vorliegende Form erhalten, die eu auch bedingt, 
daß die Punkte, welche von denjenigen Personen handeln, welche der- 
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ninlen schen voll oder nur in gewissem Sinne berechtigt sind, den 
„Titel* Ingenieur zu führen, in diesem Antrage enthalten sind, Nach 
unserem Wunsche wäre über die beantragten Bestimmungen seitens der 
bohen Regierung nur zu schreiben: Verordnung des Gesnmmt-Ministeriums 
vom o nnd so vielten und dieselbe sohin an werlantbaren. 

Was die Anregung betrifft, dad der Punkt IV zu entfallen hätte, 
» ist en vielleicht richtig, dad es unter gewissen Umständen nicht 
strafbar ist, wenn ich mir eine mir nicht zukommende Standeabezeich- 
mung beilege. Wenn aber eine Verordnung ausspricht, daß die unbe- 
rechtigte Führung der Standesbezeichnung „Ingenicar“ oder „Architekt“ 
untersagt ist und geahndet wird, so brauche ich keinen Juristen, um 
wir sagen zu können, dab eine solche Aumabung auch gestraft 
worden kann. 

Was die Anregung des Hetru Ingeniear Seligmann betrniflt, a0 
ist dieselbe jedenfalls eine solche, welche unser Aller Zustimmung findet, 
Es ist nur, wie der Herr Iugenieur Zuffer gesagt hat, gegenwärtig 
nicht am Platze, diese Anregung zu berlicksichtigen, und zwar schon 
ans dem allgemeinen Grunde, weil, wie ich bereits früher ausgeführt 
habe, es ulcht angezeigt ist, zu viele Wünsche auf einmal vorzubringen, 
dann aber auch weil zu hoffen ist, daß sich diese Frage, wenn einmal 
eine Veroriimung über die Standesbezeichnungen „Ingenieur" und „Archi- 
tekt* besteht, von selbst löst. 

Das Comitö wird aber selhstverständlich auch diese Frage in den 
Kreis seiner Berathugen ziehen und es int durchaus nicht ausgeschlossen, 
dat dasselbe sogar noch vor dem JI. Ingenieur- und Architektentage 
mit einem diesbezüglichen Antrage an Sie herantritt, 

Bezüglich des Antrages des Herm Ingenieur vun Gerbert gilt 
dasselbe wns ich soeben gesagt habe, und auderdem bitte ich zu 
bedenken, dab der Ingenienrverein olınedies in der letzten Zeit in Be- 
ziehung daranf, dab der Ingenienr auf Grund seiner Intelligenz das 
Wahlrecht auszuüben berechtigt sei, Stellung genommen hat, und dab 
diesem Wunsche anch in der Gemeindewahlordanng von Wien bereits 
entsprochen worden ist. Allerdings nicht in der Art, wie es unser 
Verein schon einmal gewünscht Int und wie es neuerlich Herr von 
Gerbert beantragt: dad nämlich Jedem der die zwei Stantspräfungen 
an einer technischen Hochselmle abgelegt hat, das Wahlrecht znerkannt 
werden solle. Wir haben aber, als wir den Vorschlag auf Abünderumg 
der Wahlordnung von Wien machten, diesen Antrag selbst nicht mehr 
aufrecht erhalten, weil dieser schon einmal von berufener Seite zurlick- 
gewiesen worden ist. 

Der Wahlreform-Ausschng des hohen Abgeordnetenhauses (Nr, 530 
der Beilagen zu den stenographischen Protokollen des Abgrordneten- 
hauses X. Session) hat nämlich seinerzeit beschlossen, die Petition 
des Österr. Ingenieur- und Architektenvereines, betreffen Zuerkennung 
des Wuahlrechtes an die Techniker der hoben Regierung bezitglich 
der diplomirten Ingenieure und beziglich der behördlich autorisirten 
Techniker zur Würdigung abzutreten; er hat jedoch auch ausgesprochen, 
das der Wunsch, anch allen jenen Technikern, welche unr die Stants- 
prüfungen abgelegt haben, das Wahlrecht zuzuerkennen, nicht gerecht. 
fertigt sei. Um Sie nicht zu ermüden will ich nicht in eine Besprechung 
aller anderen Einwendungen gegen unsere Autrüge und insbesondere 
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auch nicht auf einen Vergleich der Vorschläge des 
Deutschen polytechnischen Vereines wit unseren 
Anträgen eingehen und will Sie nur noch bitten, Nachstehendes zu 
erwägen. 

Die von uns gestellten Anträge wurden nicht nur von Ihrem 
Comit# nach allen Seiten durchbernihen, somlern es sind Ihnen diese 
Anträge sammt der Begründung schon längere Zeit bekannt. Sie sind 
daher auch in der Lage, dieselben verläßlich zu beurtheilen, während 
der Antrag des Herr behönllich autorisirten Civil-Ingenieurs Ziffer 
Ihnen erst heute bekannt wurde. 

Ich empfehle Ihnen dahernochmals die Annabme 
des von Ihrem Comitö gestellten Antrages A betref. 
fond den Schutz der Standesbezeichnungen „Ingenieur* 
und „Architekt.“ 

Bei der nun folgenden Abstimmung werden zunächst der Autrıg 
Ziffers, die heute zu fnssenden Beschlüsse den Delegirten des Vereines 
beim III. Ingenieur- und Architektentage als Resolution des Vereines 
zu übergeben, sowie der Antrag von Gerberts abgelehmt und 
hieran Absatz A nach der Vorlage des Vomitds mit 
großer Majoritätunverändert ARPRAERMUN 

(Schluß folgt.) 


5. Verzeichnis 


der fir das zu errichtende Sehmidt-Denkmal gewidmeten Betrüge: 
Galden 
sw. 


176, Mit allerhöchster Eutschliessung Seiner k. und k. Apostolischen 


Majestät ans dem Wiener Stadterweiterungs-Fonde . . 200. 

177. Ergelmis einer von der & k. Akndemie der bildenden 
Künste in Wien eingeleiteten Sammlung . » » . Hi. 
178. Brückner Wilhelm, Ingeniear in Wien . . » .. 20,— 
178. Se. Excellenz Strossmayer, Bischof in Diekevar- AR 30.— 

180. Neuhauser Albert, Mosnik-Werkstätte für christliche 
Kunst in Innsbruck . . — —— =». 
181. Hofbauer Adolf, Stadtbaumeister in Wien . Bet 10.— 
18%. Stanffer Josef, beh, aut. Civil- -Ingenieur in Wien , . 10.— 
183. Buschendorf Paul, Ingenieur in Wien . . x» 2.2. 4. 
184. Wurts Josef, Stadtbaumeister in Währing . 50. 
185, Sauerzapf Albert, Fabriksbesitzer in Dresden Ary Mark) 5.75 
186. Mannlicher Ferd., Maschinen-Ingenieur in Wien . 100.— 
187. Weickum Georg, Ingenieur in Wien . . » + » 10,— 
158. Pia Ignaz, Ober-Ingenicur in Wien . 10.— 

138, Preuninger Carl, k. k, Überbaurath, Bandirector de 
Südbnkn in Win . » ren . 100.— 
Summe. . 2424.75 
Hiezu Verzeichnis I-IV . „11194.87 
Summe „ .13619.6% 


Wien, im ‚Jani 1891. 
Das Schmidt-Deukmal-Comitö: 
Der Obmann: 


Franz Berger m. p. 
k. k. Oberbaurath, Stadtbaudirector. 





Das Problem der fünf Punkte. 
kine Aufgabe der Photogrammetrie. *) 
Von Prot. Friedrich Steiner. 

(Hierzu die Tafel 7.) 


Ein photographischer Apparat sei 0 aufgestellt, dab der Haupt- 
punkt seines Ubjeetives, weicher nahezu in den meisten Constructionen 
derartiger Apparate mit der Mitte des Abstaudes der beiden Linsen zu- 
sammenfällt, vertical iiber einem Punkte 0 (Fig. I) des Terrains liegt. 

Auf der Mattscheibe der photographischen Camera entsteht ein 
Bild des aufzuncehmenden Gegenstandes, welches um die Bildweite 7, vom 
Mittelpunkte des Objeetives entfernt ist und gleichzeitig mit dem Gegen- 
stande in Betracht gezogen vben mit unten, rechts mit links vertauscht 
zeigt; wird das Bild mittelst einer liebtempfindlichen Platte aufgenommen 


und fixirt, so erscheint auerdem alles Helle des Originals dunkel, alles 
Dunkle heil, wir erhalten ein Negativ. Fertigt man mit Zuhilfenahme 
liebtempfndlichen Papiers oder einer lichtempfindlichen Glasplatte unter 
Anwendung eines Copirverfahrens ein Papierbild oder ein Diapositiv, 
kurz ein Positiv an, so zeigt «lies wieder die Eigenschaften des Originals. 

Unter gewissen Bedingungen, welche namentlich in der Construction 
des Objectives begründet und bei den meisten in der heutigen Praxis 
verwendeten besseren Objeetiren erfüllt «ind, wird das Negatir ein Schein 
des (egenstandes, und kann in Bezug auf den Standpunkt > in eine 


*) Dimm Aufgabe warte im der Piemarversammleng des (esterr. Ingemienr- und Arthitexten-Vereines am % Jänner Im vorgeführt. Weiteres über diesen Gegen. 
stand siehe auch: „Technische IHätter*, Prag 1890 und: Steiner, Lehrbuch der Photogrammetrie, Wien dei Leehmer 1891, dem wir einen Theil des Nochsiehenden entnehmen. 
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solche Lage zum Gegenatande gebracht werden, daß Grade, welche durch 
bestimmte Punkte ABC... des Gegenstandes um den Punkt ge- 
zogen werden, das um fi hinter O stehende Negativ in den entsprechenden 
Bildpunkten treffen. 

Wird durch ungleichmässige Verzerrungen das Positiv beim Copir- 
processe nicht verdorben, so wird dasselbe im Abstande / oentrisch vor 
© anfgestellt, ebenfalls so angeordnet werden künnen, dad es ein Schein 
des Gegenstandes wird. Gleichmißige Ausdchnnng oder Zusammen- 
ziehung des Papiers ranbt dem Bilde die Eigenschaft der Perspectivität 
nicht; doch wird / grüßer oder kleiner als ‚fj- 

Unter der Voranssetzung, dad die lichtempfndliche Platte der 
Photographen ganz oder nabeza lothrecht war, was man daran erkennt, 
daß etwaige, in dem Bilde vorkommende in Wirklichkeit lothrechte 
Linien, zn einander pa- 
rallel sind, ist es möglich 
ans fünf Pankten der 
Situation Standpunkt, 
Rilddistanze und Aus · 
punkt durch ein rein 
geometrisches Verfahren 
zu bestimmen. Wir wol- 
len die Iäsung dieser 
Grundanfgabe der Pho- 
togrammetrie an einem 
Beispiele darehfilhren. 


—* 





Aufgabe: Aus R- ; BA 
der Photographie eines * wi 
Terraintheils, dessen Si- * 1 — * 
tnationsplan man besitzt, Ay.:l N ⸗ 
soll der Staudpunkt und = £ 
die Bildweite des Ap- Fa | 
parates ermittelt werden. — 
Fig. 1. 1: 

Man wähle fünf HR 


Punkte A, BR, C D, E, 

von denen A und E mög- 

licht am linken bezw. 

am rechten Rande des 

Bildes gelegen sind, ; 
während die übrigen * 
gegen die Mitte zu fallen 
— die Punkte müssen 
im Bild and Plan scharf 
erkennbar sein Wir ji 
nehmen eine horizontale 
Linie pp als vorläufigen 
Horizont an und praji- 
eiren die Bilder der 
Punkte ABCDE 
durch Senkrechte anf pp, 
wodurch wir die Punkt- 
reihe A, A, CD Ei 
erhalten. Die geomet- 
rische Aufgabe liegt nun 
wiefolgt: Ineinem festen 
ebenen Gebilde £ (dem 
Bitnationsplan) sind fünf 
Punkte A, A, © D, E gegeben; eine Panktreihe 4, 4, 0 24 Eu 
welche mit EZ projectivisch verwandt ist, soll in eine perspeetivische 
Lage gebracht werden, d. h. die Geraden A4, ED}... sollen sämmt- 
lich durch einen Punkt ©, das Projectionscentrum geben. Wie wir sehen 
werden, ist im allgemeinen © eindeutig bestimmt, während zwei Lagen 
der Punktreihe die gegebene Bedingung erfüllen, von welchen jedoch nur 
eine praktische Bedeutung besitzt. Man lege durch A ein Strahlenbischel 
A(B, €, D) und bringe die Punktreihe A; M, ©, 2, die man sich 
am besten anf einen Papierstreifen überträgt, in eine solche Lage p'p’*), 









*\ Wir wollen die jedeemaligen zusammengshörigen Lagun der beweglichen 
Punkto durch Striche festlegen. — 4’ PO fr beunichnen also nichts anderes, als 
eine beatimmto Lage p der beweglichen Punktreiho 4, fr 0 #4 









ummmurmenn 


daß 2’ in AB, C in AC nnd D in AD zu liegen kommt, und markire 
die Lage des Punktes A. — Legt man durch #, ©, D einen Kegel- 
schnitt. &k‘, welcher durch A geht und die Gerade Ad’ zur Tangente hat 
eine Aufgabe, die sich achr leicht mit Ililfe des Satze» von Panen | lisen 
lässt — so hat jeder Punkt © dieses Kegelächnitten die Kigenschaft, dab 
das Serahlenbllachel 9 (A BC D) profeetivisch zur Punktreibe A, #0, 74 
ist. Wird nun ein zweites Strahlenbitschel A CE) festgelugrt und die 
Panktreihe 4, 2, €, #,, bezw. unser Papierstreifen in eine solche Lage p"" 
gebracht, dab 2" in AR, ferner © in AO, weiters RK" in AR fallt, und 
markirt man für diese Lage des Streifen den Ort des Punktes A, als 
A, so gibt 14°, d, i. f” eine Tangente an einen Kegelschnitt &*, der 
durch diese Tangente und die Punkte AUCH vollständig bestimmt ist 
und wie oben unter Zuhilfenahme des Satzes von Pascal gezeichnet 
werden kann; &” ist in 
unserem Beispiele zufll- 
lig unlıezu ein Kreia. Der 
Durchschnittapnukt der 
beiden Kegelschnitte ist 
v das Projestionseentrum; 
da sowohl das Strahlen- 
buschel @ (ABC DI ala 
auch das Büschel © 
(A BCE) projectirisch 
zu A, 2, €, 2, M #ind. 
H Zeichnet man nun von & 
i die richtige Inge des 
: Büschele · (ABO DEN, 
f so wird es möglich, den 
R Papierstreifen in eine 
: solche Lage 7 zu brin- 
v gen, dBABRCDE 
14 in die diesbeziiglichen 
Strahlen fallen. 7 ist 
die richtige Trace der 
Bildebene, und eine Senk- 
rechte zu 7 durch @ 
liefert den Angpunkt. 
Eine zweite Lage von 
5 F fiele um eine gleiche 

Mi ... Distanzhinter den Stand- 

l punkt; sie entsprüche der 
Lage des Negative im 
photographischen  Ap- 
a parat. 





E 






* 


Vereinfachte 
Lösung: Liegen je drei 
Punkte A, #3, C und ©, 
D, E der Situation in 
einer Gerwlen (Fig. 2), 
so zerfällt bei passender 
Wahl jeder der beiden 
Kegelschnitte # und &* 
in zwei Gerade, waa die 
Construction aumeror- 
dentlich vereinfacht und 
insbesondere für Anf- 
nahmen architektonischer 
Natur von praktischen Vortheil ist. Die Construction ist in Figur 2 durch- 
geführt. Wir begren p’ perspectivisch in das Strahlenblischel # (0, 17, E), 
so erfüllt der Kegelschnitt in die Geraden RA und © &; ferner 
bringt man die bewegliche Punktreihe in die Lage 7’ perspeetivisch 
zum Büschel 2 (A, 2, €), der Kegelschnitt zerfüllt in die Geraden 40 
nnd PD”, BI’ und DIr" schneiden sich im Projectionscentrum, ©. Die 
Gerade p zeigt die perspectivische Lage unserer Punktreihe im 
Büschel © (A, BE, 0, 77, Ey, welche der Lage der Bildebene entspricht. 


Anmerkung. (Fig. 3.) Die Lösung der Anfgabe wird unbe- 
stisumt, wenn der gesuchte Punkt © mit den gegebenen Punkten 
ABCDE in einem Kegelschnitte liegt, sie wird unsicher, wenn © nahe 
der Peripherie des Kegelschnittes sich befindet, der durch die Punkte 
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ABCDE bestimmt erscheint, da dann die Schnitte der Curven sehr 
apiız ausfallen.*) 

Ex ist ferner keineswegs gleichgültig. welche Kegeischnitte man 
zur Ermittlung des Panktes @ wall, 

Jeder in Betracht kommende Krgelachnitt grbt dreh 4 der ge- 
gebenen Punkte A, 3, C, 2, E und durch ©, wir wollen ihm mir dem 
kleinen Buchstaben jenes Punktes bezeichuen, dureh welchen er nicht 
geht. Verstehen wir ferner folgerichtig wuter » dem Kegelschnitt durelı 
ABCHE, der also im allgemeinen wicht durch © geht, so erhalten wir 
die Kegelschnitte a,%, 0,4, e,0, Sie sind für einen bestimmten Fall in 
vebenstehender Figur gezeichnet, a, 5, © sind Hyperbelu, «, e, oe Ellipsen. 
0,5, schneilen sich in © unter sehr spitzen, ftir die zeichnerische 
Ermittlung von © unbrauchbaren Curven, während sich < und « fat 
rechtwinklig in & treffen; auch die heilen Ellipsen dumd e geben einen 
brauchbaren Schnitt. 

Gegebenen Falles wird es nach Construction wir einer Curve nicht 
schwer sein, Nber lie andern sich zu orientiren und solche za suchen, welche 
sich für die scharfe Bestimmung von © eignen. 

Die annlitische Lösung dieser Anigabe die ich an anderer Stelle 
gezeigt, **) ist nieht schwierig, erfordert jedoch immerhin eine etwas 


Fig. 2. 
umständliche Rechnung ; bier möge ein der Praxis entnommenes gra- 
phisches Beispiel folgen. 

In der beigegebenen Tnfel wurde versucht, auf Grand einer Copie 
des Katastralplanes von Gmunden und einer känflichen Photographie der 
bekannten Firma Würthle & Spinuhirn in Salzburg den Standpunkt 
bei der Aufusbme und die Billweite des verwendeten Apparates zu 
bestimmen. Da der Seespiegel eine Reihe von Punkten enthält, weiche 
in einer Elene liegen, war es ferner leicht, die Erhebung des Horizontes 
der Aufonlme über dem Seespiegel umd damit die Erhebung einiger 
Punkte Gmundens über dem Serspiegel zu finden, 

Die diesbezttgliche Originalzeichnung, weiche ein Ansstellungs- 
object des Verfassers gelegentlich des letzten Geographentages in Wien 
bildete, und deren Lichtbild (Taf. 7) in *; Linear-Verkleinerung des 
Originals beiliegt, wurde von einem meiner Hürer, Herm Camill Flat, 
angefertigt, der die fragliche Gegend nie betreten hatte, 

Der Vorgang gestaltete sich wie folgt: 

Nachdem durch sorgfültiges Anlegen und Verschiehen eines Drei- 
eckes constatirt worden war, daß die verticalen Hanskanten der Aubersten 
Ränder parallel zu einander sind, nlso die Bildebene als vertical ange 
nommen werden konnte, wurde eine beliebige Horizontale © (im Bilde 





*, Die Analogie mit dem Poienst'schen Problem wird keinem Kenner 
enigchee. 
", Steiner, Photagrammatris 5. 8. 
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puuktirt und dureh den Calvarienberg gehend) als provisorischer Horizont 
angenommen, und vier, in Situation und Bild leicht erkennbare Haus- 
kanten AUCD auf den Horizont projieirt, das eine Punktreihe lieferte, 
durch welche die Construction der Ellipse ARCDO ermöglicht wurde, 
Die Pankte ABCH ebenso behandelt, ergaben eine Hyperbei, deren 
oberer Ast ılie Ellipse in 4 schnitt. 

Zur Controle wurde noch ein »echster Pankt #° (Hanskante einen 
Hänschens nüchst dem See) gewählt, der die Hyperbei ARE lieferte, 
die vollständig befriedigend genau durch denselben Punkt © ging, 

Nun wurde das Strahlenbüschel @ (ABUDEE | construirt, die 
Projection der Billpnnkte auf die Hilfshorizontale ermittelt, die bie- 
durch erhnitene Punktreihe auf einen Papierstreifen Hhertragen und 
dieser versüchsweise so verschoben, bis die Projeetionen in die bezüg- 
lichen Strahlen fielen, was mit schöner Vebereinstimmung für die ge- 
zeichnete ——.— Lage erfolgte, 








* 
* 


— — 


Fig. 3. 

Der kürzeste Abstand dieser Geraden von © ist die Bildweite 
des Objeetive, mit welchem der Photograph seinerzeit gearbeitet hatte, 
Sie ergab sich mit 567 wm. 

Um den richtigen Horizont zu bestimmen, wurden fünf Punkte 
die in Fig. I und Fig If, als zusammengehörig erkannt worden waren, 
anf die Senkrechte zur Bildgeraden d. i, anf GC projieirt, wodurch sich 
die Horizontal-Punktreibe 17% 3'4' 5" ergab, Im Bilde Fig. II wurden 
die entsprechenden Punkte anf eine Verticale projieirt, wodurch eine 
zweite vertieale eigerimgelte Punktreibe 1 23 4 5 erhalten wurde. 

Es mnöte nun nach den Principien der neneren Geometrie die 
Aufınbe geläst werden, vertieale und horizontale Punktreihen in eine 
(siebe Tafelfigur III) perspestirische Lage zu bringen, wodurch sich die 
richtige Höhenlage des Panktes ©, in dem sich bei richtiger Lage die 
Geraden 11,2% m » w. schneiden milssen, ergab. Hine Senkrechte 
0OC zur Bildgeraden liefert den Angpunkt, Ueberträgt man diesen in 
die Photographie und ziehe durch ihm eine Parallele zum Horizont, ® 
erscheint «der wahre Horizont fest gelegt. 


Zieht man im Sitmationsplan dureh © eine in der Figur I nicht gezeich- 
nete Parallele zur Billgeraden —.—.—, int c der Abstand eines Punktes P 
nach dem Maßstabe der Situation gemessen, von der genannten Parallelen 
(also für den Calvarienberg x. B. c=C'0), ist ferner w der Abatand 
des entsprechenden Panuktes im Bilde vom Horizont. ferner f die Bild- 


Nr. 20. 


weite, beides f und 9 in Millimeter gemessen, #0 ist die Hihe A des 
Punktes #, über oder unter der Horizontalebene darch ©, durch die 


Formel A me 2 bestimmt, 


Ebonso einfach ist e#, graphisch die Erbebung eines Punktes über 
dem Serspiegel zu constrniren, Tıägı man den dem Hilde IM entnum- 
mweuen Abstand des Cslvarienberges vom Horizonte in Fig. II in der 
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Rildgeraden vom Horizonte ana nach abwärte anf, wodurch man € 
erhält, 8» schnehlet eine Gerade « auf einer Verticalen dureh e dem 
richtigen Anfriöpnnkt nl; sein Abstand vom Seespiegel nach dem MaLb- 
slabe der Situation gemessen, gibt die Erhebung des Pnnkten über den 
Seespiegel, sie wurde im Falle mit S46 bestimmt. 
In ähnlicher Weise wurden eine Reihe anderer relativer Hühencoten 
gefunlen, 


vorliegenden 


Die Abdichtung der Aquäduete der Kaiser Franz Josef-Hochquellenwasserleitung. 


Dir Wiener Hochgnellendeitunsge ilersetet iu der Air kn Ian 
Strecke vom Kaiserbrunnen bis zum Ieservoir an Kisenhäsel bei Wien 
mittels gemnnerter Aqurlnete die Thaler vu Matzencurf, Leuberslurt. 
Gainfahrm, Baden, Mölling, Liesing, Maner mm Speising. Die 
bieyan sin die Aynadacıte von Baden mi Liesing, ıleren Länge TUR m 
bezw. 796 m beträgt; der höchste Aquädust ist jener von Mödling, bei 
welchem die Höhe von der Thalsohle bis zum hichsten Punkte esselhen 
3925 m hetrilet, 

Die Anqwiurrpfeiler sind theils ans Stein, dinsbes. Leuheradurs, 
Bulen, Liesing), theile ana Ziegen ı Mödlüne, Hauer, Speise) aufgeführt. 
die Aqyanirluetseewälhe hiehei jedoch immer 





hehe 








aus Ziegeln hergestellt. Dre ſieht · m Span 
weiten der iu den überwirgend meisten 
Fällen im Halbkreis gewülhten Arnnä- 
dıwiskligern varliren B4Rm 159 hi 
1707 m 10m Misclliuar). 
Die Stärke der Agieolarısgewülhe be- 
unut je mach der liehten 8 
derselben 07a his Pla; die Anand» 
vang des (nerprofles ler Ayniädnete kann 


von 


tAplieet vorm 


nweiie 





ans der uchenstelenlen Skizze entnunanen 





} werlen. Ihe Sehtenmwände des Wasser- 
4 leituennunles sim 1265 m, die Gewtibe 


Wien atark. Veher dem Bewöllssrheitel, 
in lesen BHile das Manerwerk bis un die 
| Btirummuren heriauntil ahgmelichen ist, 

ı ist eine Beschlittane amgehracht uml Aler 
dieser sind die Ayuädarte mit einen rd re starken Brachsteinpflaster in 
Comentmörtel abgedeckt. Ihe Sohle mil dir Seitenwände des Cannles sin his 
zum Gevwellbsunlanf mit einem 5 0w starken geglätteten Portlanderment-Ver- 
patz versehen, Pie Ausfilbrang ler Aqgnädncte wareine durchaus knastgerrechte 
ul solide, wie dies nich von der uus bewährten Fachmännern zusamnen- 
gmsetzien Vollandirwggpsernamiesion im Jahre 1878 anerkannt wurde, un 
man wor daher u (der Annahme berechtigt, dau die fraglichen Aynüdnete 
bei der Erfüllung ihrer Aufenlie als wasserieitemde dhjerte bis in dir 
ferne Zukunft intart bleiben werden. Unmsomehr war man übereseht, als 
bereits in den ersten Jahren nach Eröffenng der Hochipellenleitite, - 
mal wihrend der heißen Jahreszeit ein „Nässe ler Aquinluere eintrat; 
an den Stiraflitchen der Agniklnete und an den Gemwülbslabungen der 
Ayuldnetbögen zeigten sieh feuchte Stellen und hie md da tropfte dns 
Wasser herab. These Umstände, darch welche die Aquiblaete in ihrer 
äuberen Erscheinung beeinträrltigt wurden, waren well au und für sich 
von keinem besonderen Belange, durften jedoch nus dem Grumle nicht 
anterachlitst wenden, weil in der kalten Jahreszeit an den fenchten Stellen 
Gelegenheit zur Kisbildung ergehen mm somit ein »chädlicher Kinikiss 
des Frostes auf den Bauziestand der Ayuäduete im Lanfe der Zeit zn 
Iwfürchten war. Auf Grumd dieser Krwägnngen wanlen die Aquiduste einer 
eingehenden Untersuchung und Breolschtung unterzogen, deren Ergebnis 





war, dab die hesneten Erscheinungen an den Aqnä, 
dueten ihren Grund keinesfalls in irgendwelcher 
Mangelhaftipkeit der Constrnctioun oder der Aus 


jüährung derselben, in Setzungen des Mauerwerkes 
ete, sondern einzig und allein in dem physikalischen 
Verhalten des Mauerwerkes der Agsäducte gegen 
über den wechselnden nad ungleichfärmigen Eim 
flüssen der Temperatarverhülteinse haben. 

Ala unmittelbare Ursache (es Nasen der Aqmilnete wurde mil. 
lieh die Billung von feinen Sprüngen oder Rissen in dem Portlumleement- 
Verputze im Innern des Wasserleitangsennabes constätirt, weiche oltus 





| 
) 


daß 
mit ferien Auge gar nicht wohrngenummen werten und mit der Tape 


Hr grsetendtign Aumdlunng aufteilen am oft 0 fein sin, se 
sersucht werden inüssen, wechalb man diesellen anch als „Uaarrisse" 
Ivzrichnete, Dis Eutstehen (dieser Hanrrisse erklärt sich daunreh, dub dns 
Mauerwerk der Agnälnete an «minen saßeren Flächen Temperstnren aus- 
8 verschieilen 


Tenmpwertinnenule, welcher im Innern des Wassrrletongsennales hereseht ; 


serrt ist, welche zeitweise werrntlich sind Die 





vu 
Henn während die tetziere Temperatur mulezu constant Iribt md en. 
6 bis PR. Iwirker, steist die Außenternperatur an den Objertswänden 
wit I hi Jah, Die 
Filge arm ist, lad sich lan Manerwerk der Aymrlnete an seinen Außrren 


während des Sommers dureh Iingere Zeit anf 


Begr-uzimeen in viei helentewderem Maße anslehnt als um den iumeren 
Cpolwänden, «aß womit in dem Manerwerke, je nach der yarlichlen Außenen 
Tempersine wechselnde Spasnungen nufireten, deren Schwanktgen der 
spröde Purtianderment-Verpuix les Canalen nicht meiemschen kam wmf 
eintritt, Kine dieser 
Erklüramge die alljährlich wilmlerhuleude daß 
Beiinne 4er heikan Jahreszeit auch Neu 
billung der Haurrime, das Nüssen der Ayquidnete eintritt, und 


dab im Hechsonmwer anch die letztere Erscheinung ihren Hihepnukt 


Bestätigen 
Thatserhe, 


regrluräßier 


wdureh ein Springen des Putzes 


Inrtet sieh 


init bein die 


hear 


erreicht. 
Nachdem mm die Ursache der Haasrtebildingen erkannt wurden 
wer, mike erwugeen wenden, in welcher Weise eine radienle Abbilfe 


dayerrgen geschuffen wenlen künne. Diew Frage war jedoch eine 
vällie nene umd um so schwieriger zu lösen, als lüehes die tete Die 


trielsfühickeit der Aqnüduete im Ange behalten werden musste nnd nur 
seanz kurze Unterbeechnngen in der Wassersenleitsiuge in Aussdrlt greasinanen 
werlen konnten, da hieflir der beschränkte Fassnngsranm der Keserveire 
maßgrhend war, Insolunge inloch diese Frage nieht beinedigend gelöst und 
spruchreif geworden war, galt rs zunächst, die Haarrischildungen mid das 
dalureh bedingte Nässen der Aquwädoete für den Bestand der letzteren 
möglichst unschädlich zu machen, was nur darch alljährliche provisorische 
Reparatur ler Hanrnsschäden am Cementverpstze der innrreu Canal- 
beilumgen bewirkt werten konnte; diese Repaminrsarbeiten waren jewelig 
im Herbste vorennelmen, damit die Aquäderte wenigstens die Winterszeit 
her trucken um var ermstoren Frostschäden bewahrt werden 
kunnten. Die Vorkehrungen, die seitens der Gemeindeverwaltung von Wien 
grgenühber dem Anfireten der Haurrischildungen und deren Fulgen gu- 
trofen wurden, sin daher zu trennen; 

1. in die periodischen, provisorischen Reparatur 
sehäden, und 

2. in die Mnbuahmen zur definitiven Abdichtung der Aquüdurte, 

Die periodischen Reparnteren der Haarrime wurden in der Weise 
vorgeimummen, dab längs der vorgefundenen Rise «der Purtlandeenment- 
Verputz in der gnuzen Stärke hernmusgestemmt und an diesen Stellen =e- 
dumm ein nener Portlandeement-Verpntz angebracht wurde, der am der 
herflüche ehenfalls gleich dem Ahrigen Verputze grglätter worden Ist. 
Die Schwierigkeiten, die hei diesen Arbeiten zu äberwinlen waren. Iagen 
»underu in den Umständen, unter welchen 


erhalten 


der Haariw- 


nicht im der Arbeit sellmt, 
gearheitet werden musste. 

Mit Rücksicht auf den Fassungsraum der Reserrwire, deren Inbiult 
während der Absperning des Aquädurtss den Wasserbedarf der Stadı 
derken mmnaste, standen in den ersten Inhren uar 24 Stunden, nach Er- 
weiterunge der Keserwwire in den Jahren 1879189 aber immer nur Bi 
is 40 Standes zur Verfügung. Aber anch diese Zeit konnte nicht voll 
ansgenltzt werden, weil bei der geringen Anzahl von Abläsen es einig 
Stnaden dnuerte, bis die betreffende Oannlstracke »0 weit trocken grlegt 
war, daß dieselhe begangen werden kimnte, Den größten Theil der daun 
noch zur Verfügmug stehenden Zeit nahm die ünberst Imeichwerliche 
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Arbeit des Anfsmchens und Markirens der Haarrieee in Anspruch, Es 
matusste deshalb in den ersten Jahren die Arbeit auf zwei Perioden getheilt 
und der Canal nach Markirang der Risse wieder angelassen werden. Erst 
wenn die Reserewire wieder gefüllt waren, konnte eine zweite Ahsperrung 
des Zuflusses und Entleerung des Canales stattfinden und die eigentliche 
Arheit des Ausstemmens, Wiederverputzens und Glätten« der beschädigten 
Stellen des Verputzes und Reinigung des Canales vorgenommen werden. 

Ira sich (las Wasser im Canale bei dem relativ geringen Gefälle 
aber sche langsam verlor, mussten die zu reparirenden Stellen der Sohle 
und der Hohlkeble kfinstlich abgedämmt und das Wasser ausgeschöpft 
werden, Erst durch die erwähnte Erweiterung der Reservoire von 
25.750 m? Inhalt auf 170.000 m3 (im Jahre 1889) und durch die in den 
Jahren 1834 und 1885 erfolgte Erbanung dreier neuer Ablässe, und zwar 
unmittelbar vor den Aynädueten von Stelnabrückl, Mödling und Liesing, 
erfahren die in Rede stehenden Reparatursarbeiten eine namhafte Er- 
leichterung, da nunmehr die Entleerung des Canales in kürzerer Zeit er- 
folgen konnte und die Trockenlegung der Aquüduete ohne künstliche 
Mittel durchführbar wurde, 

In dieser Weise wurden die Reparaturen der Hanrrisse alljährlich 
im Herbste durchgeführt, wodurch es gelang, die Aqusdnete in dem meistem 
Jahren trocken zu erhalten. Einigemnle trat jeluch der Umstand ein, 
dnß gerade im Herbste, auf welche Jahreszeit nam, wie bereits gressrt, 
mit der Durchführung der Arheiten angewiesen war, (lie Ergiebigkeit 
der Hochquellen eine s0 geringe geworden war, daß man befürchten 
musste, dad die Resereoire, deren Vorrath in solchen Fällen nahezu 
vollständig anfgehmucht worden ist, im Falle einer zu Zwecken der 
Hanrrissreparaturen eventuell vorzunehmenden Uanalentleenmg nich 
mehr würden gefüllt werden können, worlurch eventnell 
eine Betriebstärung hervorgerufen worden wäre. 

Infolge dieser Umstände ınnssten einmal die herbatlichen Haar- 
rissreparutuaren gänzlich mmterbleiben, während ein anderesmal die 
erforderlichen Arbeiten nicht gänzlich durchgeführt werden konnten. 
Die Folge hieron war, dad in solchen Wintern an manchen Stellen der 
Aquiduete Eisbildungen eintraten und demgemäß auch Abhlätterangen 
von Ziegelsplittern stattfanden, welche Umstände insbesondere an fre- 
quenteren Orten (Mödling) unlichsame Vorkommmisse zur Folge hatten. 
In solchen Fällen wurden die Haarrissreparaturen im Frühjahr vorgenummen 
und im Anschlusse an dieselben die Aquiducte an ihren Außenseiten und 
an den sümmtlichen Gewölbsleibungen mittelst fahrbaren Hängegeriisten 
abgesucht und die Außerlichen Schäden wieder reparirt, 

Diese alljährlichen Harrissreparaturen wurden selhstverständlich in 
dem Bewnsstsein durchgeführt, daß damit für die definitive Beseitigung 
des in Rede stehenden Uebelstandes nichts gethan sei; das Stadthnnamt 
hat deshalb auch die Frage der definitiven Abdichtung der Aquäduete 
nie außer Acht gelassen und sich insbesondere im Verlaufe der letzten 
zehn Jahre eingehend mit diesem Gegenstande beschäftigt. Es war von 
Anbeginn klar, daß die Lösung dieser Aufgabe nur auf zweierlei Weise 
möglich sein werde, n. zw.: entweder 

a) durch Einlegung neuer, von den Aqnäduetswänden vollständig 
solirter Gerinne in die Agqullduete, oder 

&) durch Herstellung eines solchen Deberzuges, bexw. einer 
solchen Verkleilung an dem Cementrerputze im Innern der Aquäduete, 
welche vermöge ibrer Elastieität im Stande wäre, den mngleichmäßigen 
Spannungen im Mauerwerke jeweilig nachzugeben, ohne Riss zu he- 
kommen. 

Bezüglich der ad a) erwähnten Gerinne erachienen hauptslichlich 
die Bedingungen der möglichsten Bolidität gegenüber dem bis zu 120: m 
Höhe reichenden Wasserdrucke, der gentirenden Widerstandslihigkeit des 
Materiales gegentiher den chemischen Einwirkungen des Wassers und der 
Luft und der entsprechend sicheren, diehten und dauerhaften Verbindung 
der einzelnen Theile maßgebend, während von dem ad b} angeführten 
Ueherzuge ander der entsprechenden Elnstieität vollständige Undurch- 
lüssigkeit für Wasser, sicheres und danemdes Haften am Cementverputze, 
vollständige Unläslichkeit im Wanser, sowie überhanpt vollkommene 
Unbedenklielikeit des Materinles in bygienischer Beziehung und schlied- 
lich eine solche Comsistenz gefordert werden musste, welche eine schädliche 
Einwirkung des fließenden Wassers auf dns Material des Ueberzuges ans. 
schließt und das zeitweilig erfonlerliche Begehen des Canales nicht he- 
hindert. Fir beide Arten der Abdichtung musste endlich mit Ritcksicht auf 
die beschränkten Raumverbältuisse und die Unstatthaftigkeit einer Ungzer 
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andauernden Eutlerrung des Cunnles die Thunlichkeit einer leichten, 
schnellen und sicheren Art der Einbauung, bezw. der Ausführung im 
Unnale als Belingung gestellt werden. 

Was nun die Art der in die Aqnlduete eventuell einzubanenden 
Gerinne betrifft, #0 wurden vornehmlich verschiedene Comstructionsarten 
von grieise und schmieleisernen Gerinnen, (lie Verbindungen der einzelnen 
Theile unter einander und mehriache Einhauungsmethoden dem Stadium 
unterzogen, Auch die Idee der Herstellung solcher Gerinne nach dem System 
„Monier“ wurde seinerzeit ventilirt und wunlen mit Herm Monier selbst 
diesbextigliche Verhandlungen gepflogen; diese Idee mußte jedoch, abge- 
sehen won anderen Ursarhen, ans dem Grunde füllen gelassen werden, 
weil nach Augahe des Herrn Monier selbst die Herstellung des ganzen 
Gerinnes sowohl des Drahtgeflechtes, als auch das Auftragen des Cement- 
körper, an Ort und Stelle im Canal hätte erfolgen missen, was selbst- 
verständlich eine lange Entleerung der Aqnäduete bedingt hätte. 

Auf Grand sorgfältiger Erwägungen hätte sich das Stadtbaunmt, 
soweit die Gerinne in Betracht kommen, nar für die Herstellung 
gisseiserner, entsprechend selid construirter, mit angegossenen Rippe 
versteifter Gerinne mit Bleidichtung ansprechen können, Diese Ge- 
rinne wiren in Längen von ca. 2m im ganzen Profil in einem Stück 
zu gießen gewesen um hätte das Einbauen derselben ohne namhafte 
Betriehsmnterhrechumgen erfolgen können, Bezüglich der Frage der Her- 
stellung solcher Gerinne, sowie der erentuellen Kosten derselben, wurde 
bereits zu Anfang der BOer Jahre mit mehreren größeren Eisenwerken 
unterhandelt. Auf Grand der diesfalls erhaltenen Informationen wurde die 
für die Ausstattung sümmtlicher größerer Aquädnete mit derartigen Ge- 
rinnen erforderliche Kostenstimme mit ca. 300.000— 400.000 A. berechnet. 
Dieser hohe Betrag sowohl, ala auch die Erwiügung, daß durch das 
Einbanen derartiger Gerinne dns nutzbare Durchflussprofl der Aqnä- 
dnete naturgemäß eine Einbusse erleiden mAsste, haben das Stadtbauamt 
bestimmt, in dieser Riehtung insolange keinen bestimmten Antmg zu 
stellen, als nicht auch hinsichtlich der zweiten in Betracht kommenden 
Art der definitiven Abdichtung der Aqn&ducte hinreichende Vorstulien 
gemacht worden waren. 

Bevar auf diese Jeizteren näher eingegangen wird, muss much 
eines (Hfertes Erwähnung geschehen, welches dem Wiener Gemeinderathe 
von einem Anwuyımus am 24. April 1899 überreicht worden ist. Dieser 
offerirte ebenfalls die Einbanung gusseiserner Gerinne in die Aquäduete, 
welehe abgeschen von der Theilung in der Lüngenrichtung, auch in 
der Richtung des (merprofls ans mehreren Stücken zusammengesetzt 
waren, umd proponirte behufs Einbauens der Gerinnsticke die Her- 
stellung je eines offenen Längenschlitzes im Canalgewölbe der Aqua- 
duete der gunzen Länge derselben nach. Abgesehen daven, daß dieser 
Vorschlag durch die Vorstwlien des Stadtbaunmtes bereits Aberholt war, 
konnte derselbe wegen einzelner constructiver Mängel, der complieirten 
Anordnung der Verbindungs- und Abdichtangstellen der Geriunstlicke, 
sowie wegen er Unzuläsigkeit der Herstellung der proponirten Lingen- 
schlitze in den Canalgewülben nicht acxeptirt werden. 

Was nun die Herstellung eines entsprechend elastischen Deber- 
zuges auf dem Cementverputz der Aquäduete befrift, > lenkte sich 
die Aufmerksamkeit zunächst auf die verschiedenen Asphaltarten und 
Präparate, ohne daß unter den zu damaliger Zeit bekannten diesfülligen 
Erzengnisen vollkommen entsprechende gefunden werden konnten. Es 
wurden deshalb im ‚Jahre 1886 durch Baumtb Mihntsch mit zwei 
Firmen für Fabrikation von Asphaltproducten Verhandlungen einge 
leitet und dieselben ersucht, Versuche über die Herstellung eines für die 
fraglichen Zwecke entsprechenden Materiales vorzunehmen. 

Diesem Ersuchen hat im Jahre 1887 der Fabrikant, Herr Tohann 
Bosch entsprochen, imlem derselbe Musterstlicke eines nenen, von ihm 
„Boschin* genannten und ihm patentirten Erzeugnises vorlegte. Die vor- 
gewiesenen Proben haben die Haftbarkeit des Materialos auf Cementverputz, 
sowie die Wassenlichtigkeit deselben vullkommen befriedigend dargethan- 
Weiters haben chemische Untersuchungen dargethan, dab das Wasser 
durch die Berührung mit der „Boschin*-Masse keine schädlichen 
Bestandttheile aufalmmt und keinerlei Veränderung erfährt. Nach diesen 
Ergebmisen konnte das „Boschin* an und für sich ala ein geeignetes 
Materinde fir den in Rede stehenden Zweck angesehen werden. Es galt 
unnmehr aber noch, dessen praktische Verwendbarkeit zu erproben. 
In dieser Beziehung war der Umstand maßgebend, daß die bier in Be 
tracht kommenden Canalflichen auch nach Entleerung des Canales feucht 
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bleiben, und lag daher die Frage nahe, ob es gelingen werde, diese Canal- 
wände in der zur Verfüguug stehenden Zeit genügend trocken zu legen, 
um ein festes und dauerndes Haften des „Buschin“-Ueberzuges an denselhen 
zu ermöglichen. Diesbeziglich wurde zunächst eine Vorprube in einer 
Veberfallkammer des Reservois am Lanerberg, wosellst ehenfalls ein 
geschliffener Portlandeement-Verputz angebracht ist und stete Feuchtigkeit 
herrcht, vorgenommen. 

Hier wurde die entsprechende Truekenlegung der Waniflächen 
«durch Heizen mittelst Conk+-Körben bewerkstelligt und erwies sich der 
sodann anufgetragene „Boschin“-Uoberzug als vollkommen haftbar. Bei der 
darauffolgenden Versachsprobe im Wasserleitungsanale selbst konnte 
dieser Vorgang nicht beibehalten werden, da hieselbst bei der geringen 
Anzahl (der Laftschächte die Verwenilung der Cunks-Körhe wegen der mit 
der Kohlenoxydgnsentwieklung verbundenen Gefahr für die Arbeiter nicht 
zulässig erschien. Nach verschiedenen Versuchen hat sich im Wasser 
leitungsennale der folgenite Vorgang als praktisch erwiesen. Es werden 
nach erfolgter Entleerung des Canales die Canalwinde mit Putztlüchem 
ete. 0 gut als möglich abgewischt und abgerieben, wonach dieselben je- 
doch noch immer etwas feucht bleiben; sodann wird auf dem gerade in 
Arbeit befindlichen Theil der Canalwundfläche die beide „Baschin®-Mase 
provisorisch aufgezogen; dieser provisorische Veherzug haftet anf dem 
VUntergrande nicht fest und kann leicht wieıler Ioagelüst werden, was auch 
sofort wieler geswhicht; durch die heiße Masse ist jedoch an der be- 
treffenden Stelle die Wandfüche so ausgetrocknet und erwärmt wurden, 
daß daselhst der definitive „Boschin“-Veberzug unmittelbar nufgetrigen 
werden kann und dann anch fest haftet. 

Ea masste nun weiterhin erprobt werden, ob ein derartiger Ueher- 
zug, im Wasserleitungseanale angeebrucht, die Haarrissbildung, bezw. las 
Nissen der Aquliduete anch thatslichlich verhindert. Zu dieser Erprobung 
wurde im Jahre 1888 geschritten und hiezu der Theil des Aquäduntes 
von Mauer gewählt, welcher zu jener Zeit am meisten genässt hat, anıl 
wo sich die Folgen der Haarrisshildungen alljährlich gezeigt haben. Hier 
wurde im Herbste des Jahres 1888 ein en, 25 m langer Theil des Canales 
mit dem „Boschin*-Ueberzuge verschen und es blieb hierauf dieser Theit 

“des Aquaduetes bis zum Herhste des Jahres 1889 vollständig trocken; 
nach dieser erfrenlichen Erfahrung wurde im Herbste 1860 der größte 
Theil des Aquäduetes von Mödling, der unter der Haarrissbiklung alljähr- 


lich zu leiden hatte, mit „Buschin“ verkleidet und auch dieser Cljeet 
blieb in dem fraglichen Theile bis zu Herlste des Tahres 1890 wullständige 
trucken. Das Stultbanamt hatte nunmehr eine ein- bezw. zweijährige Er- 
führung bezüglich der Verwendbarkeit des „Buschin® zur definitiven Ab- 
diebtung der Aquwäducte, 

Bezüglich der Zusammensetzung des „Buschin® kann nur gesagt 
werden, daß daselbe in seinen wesentlichen Bestandtheilen aus Aspbult, 
Gondron und Kantshak besteht; die Kusten der Herstellung dieses 
Vcherzugrs stellen söch bei Außeruchtlassung der geringfügigeren Nehen- 
arbeiten anf A. 250 per 1m? = daß die Gesammtkosten der definitiven 
Abdichtung der in Frage stelienden Aquädurte den Betrag von vn, 
fl. 90.000— 40,000 erreichen dürften, als» bheiläufüg den zelmten Theil der 
Kasten, welche die Einbauung guxseiserner Gerinne in die Aqnuäduste 
erfordert hütte, Es ist das Verdienst des chrmaligen Vorstandes der Ab- 
theilung für Wasserleitangen im Stadtbanamte, Herm Baurathes Carl 
Mihntseh, diese Art der Aldichtunge angeregt umd zur Durchfiihrang 
gehracht zu haben. 

Auf Grund dieser Thatsnchen und Erfahrungen konnte es keinem 
Zweifel unterliegen, daß man sich beziiglich der Fruyge der definitiven 
Abdichtung der Aquildnete der Kaiser Franz Jasef#-Hochquellenleitang 
für das System der Herstellung eines „Boschin“-Veberzuges an dem Port- 
lamdeement-Verpatze entscheiden werde, Es wurde sonach much im 
Herbste des Jahres 1890 der entsprechende Antrıg an den Wiener Ge- 
meinderath erstattet und hierauf die Herstellang der definitiven Abdichtung 
des much restiremden Theiles des Aquädactes in Mödling und der ersten 
Hälfte des Aqnädnetes in Mauer durchgeführt, 

Diesen Objeeten sollen im Jahre 1891 zunächst die Aqnäduete von 
Liesing, Speising und Matzendorf folgen, so daß bereits in diesem 
Iuhre die banptsächlichsten der in Frage stehenden Objeete definitir ab- 
welichtet sein werden. Da es nunmehr bei dem bedeutenden Fassungs- 
raum der Reservoire zulliasig ist, auch zur Zeit eines höheren Wassor- 
sonsums, namentlich im Früähjahre, Cnnalentleerungen zum Zwecke der 
Durchführung der besprochenen Arbeiten vorzunehmen, so dürfte die 
definitive Abdichtung der sümmtlichen in Frage kommenden Aquüducte 
binnen ca. zwei Jahren vollständig durchgeführt und hiemit eine Angelegen- 
heit erledigt sein, welche die berufenen Organe »eit mehr als einem Jahr 
zehent beschäftigt und auch weitere Kreise interessirt hat. 





Zur Klärung der Luftwiderstandsfragen. 
Von P, W. Lippert. 
Nach einem in der Fachgruppe der Maschinen-Ingenienre am 19. November 1 gehaltenen Vortrage. 


Seit alter Zeit stehen Realtheoretiker und Idealtbeoretiker, selbat 
bei scheinbar nur eindentigen technischen Fragen, doch anf ungleichem 
Standpunkte ihrer Umschau, je nachdem Erstere das Gesammtbild 
der Erscheinungen auf sich einwirken und den empirischen Messungs- 
erjebnissen ihre Rechte lassen, oder je nachdem letztere die verein- 
zelnten, von Nebenumständen möglichst losgelüsten Factoren als selbst- 
ständige Grundiage eines ganzen Lehrgebäudes verwerthen, Kin Beispiel 
aus der Nautik mag dien erklären, 

Wellenwiderstand. Der Experimentator Froude mochte noch 
* zweifellon durch exnete Messungen feststellen, es ei das Zugkraft- 
erfordernis eines Wasserfahrzenges wie Fig. 1, selbst bei günstigster 

— 





Fig. 1. 
Formenauswahl, stets beeinflusst durch das mehr oder minder harmonische 
Zusammenspiel aller Factoren (unter anderen also auch der Geschwin- 
digkeit des Schiffes mit jener, der vom Bug längs der Flanken ver- 
laufenden Seitenwellen) und werde nur dann die gfinstigste Arbeitsaus- 
ufitzung erreicht, wenn die Mitte des Bugschiffes eben von einem 
Wellenthal und jene des Hinterschiffes von einem Wellenberge getroffen 


wird; #0 behielt dennoch lange Zeit ein einseitig mathematisches 
Ideal von Dirichlet die meisten Anhänger, wonach nicht blos die #eit- 
lieben Componenten 4 und g; des Flankendruckes eines fahrenden Schiffes, 
Fig. 1, sich gegenseitig nentralisiren, sondern auch die Widerstands- 
com-onenten + W und — W in der Langachse des Achter- und Bng- 
schiffes einunder stets gleich sollen; so daß man es eigentlich im 
Wasser nur noch mit Frictionswiderständen an der Schiffshaut zu 
thun bätte, Neben Anderem, Wichtigeren wird übrigens auch diese inter- 
essante Frage, wenigstens bezüglich der Luftwiderstände gewölbter 
Widerstandskörper oder solcher Arbeiteflächen, hier ihre Lisung finden. 

Die Nantiker selbst sind heute im Meinungsaustausch über die 
Nutzanwendang ihrer Erfahrungen an Trajsctschiffen; denn es ist 
durchaus nicht einerlei, ob diese (im Fahrwnsser aus Raummangel nicht 
umwendenden) Fahrzeuge, von den Bugschranben gezogen oder von 
den Hecksehranben geschoben werden. Erstere schaffen nämlich direot 
durch dem Motor, also auf dem kürzesten Arbeitswege, einen 
großen Theil des fahrtbehindernden Wassers nus der Bahn; scheinbar 
zwar, wie in Fig. 2, in den Richtungen P und P,, thntsächlich aber 
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längs der Bugflanken nach » und w,, weil inzwischen ıas Fahrzeag 
mit seiner eigenen Geschwindigkeit + gleich in den freiwerdenden 
Ranm vorrückt, nnd zwar mit desto größerer Kraft vorriickt, als auch 
der Slipstrom » (aus dem, vom Propeller mit seinen Schanfeln hinter- 
wärs gerulerten Waaser) seine raumfüllenden Massen dem Hinterschiffe 
anschiniegt und im dem Maße, ala die Anstaunng dort vor sich geht, 
drneksteigerni in den Richtungen & und 7 (Fig. 2, machschiebt. Die 
heutigen Hecksehranben hingegen sangen dns stützgebenle Wasser vom 
Hinterschifie ab, um es nutzlos in ‚len, weit hinterdrein wirheimlen 
Kielstrom anzustauen und nuf diese Insurime Weise, erst in zweiter 
Liuie einen syınwetrischen Wasserpflug in Bewegung zu setzen, welcher 
vor dem Bngschif seine fahrterschwerenden Stanwellen auftkiirmt. 

Doppelarbeiten. Wenn die Nantik für nur einen Endzweck 
(Wasserrerdringung nus der Bahn les Schiffes) zwei Mechanismen auf- 
bietet und len einen {dem Schiffskeil) dureh den anderen (Schuufel- 
apparat) in Fnnetinn bringt; #0 mangelt es ihr wenigstens nicht an 
Tragfäbigkeit ihrer Schwebebehelfe, wie in der Afromantik, wa jeder 
unnlitze Arbeitsamweg das Fiaseo ıles Ganzen verschulden kann, weil 
die für solchen Arbeitalnzus 
mitzaschleppenlen Motor- 
amd Brennstoffigewichte zu- 
letzt wahrhaft erdriickend 
wirken. Demnach ist es hier 
noch viel wichtiger. jenes 
Vorurtheil zu brechen, wel- 
ches getrennte Arbeiten 
zumeistgeradedortempäehlt 
und rechnet, wo eben nur 
vereinfuchter, dirseter 
Effect durchgreifen kinnte. 
Gleichwohl plagen sich wirk- 
liche Celebrieäten von dem 
Range eines Renard mit 
tkateächlichen Sisyphmaanf- 
gaben ; z. B. damit; „Adro- 
staten* mittelat mechani- 
scher „Hnbachrauben®“ im 
nnveründertem Schwebhe- 
horizont zum halten nnd 
erstere dadurch „lenkbarer* 
zu machen! Unit doch hat 
genau bumidert Jahre nach 
der ersten Vorführung flie- 
sender Helicoptöre-Modelte 
(1784 vor der Pariser Aka- 
demie der Wissenschaften 
dureh I,aunay und Bien- 
renu) nenerlich eben Ren- 
ard selber wieder die über- 
zeugemlaten Beweine ge 
liefert, nicht allein, dab es 
Kraftverschwendungr sei, die 
Fiuganfgabe durch Complieation mit Ballonen „vereinfachen“ zu wollen, 
sondern nuch dab seine eigenen „Hub*achrauben inngeachtet ihrer sorg- 
fültigen Auswahl ans einer großem Zuhl von Uonstractionstarinnten) 
fhr dieselbe Druckleistung (2) gewnu zehnmal so wiel Motorkraft im 
Pferdestärken schon ohne jegliche Reisobewegung beanspruchen, ala die 
(untenfolgend im Lilientbal’schen „Beispiel 2° in Rechnung gezugenen) 
direstwirkenden Schlagflägel wit gleichzeitiger Reise rorlaufs- 
hewesung (1, Dessenungeachtet meint Renard: Flagreisen seinen 
volnminisen einen Arbeitverschwendera mittelst des, rerhts- und linksum 
und wieder zurlick im Kreise Inufenden, anderen Arbeitarerachwendern 
„anterstützen" en müssen, 

Wabrlich, da ist es nicht mehr zu verwnndern, wenn 180 noch 
Prof. Miller v. Hauenfels in einer Brochüre unch schrägrziehende 
„Laftfügel* Schrauben empfieblt, am damit erst den eigentlichen 
Flugel („segelndes Flagdach*) in die auf- und niederschlngende Bewe- 
gung einzuführen. Der Gedanke, daß ein Flügel den anderen 
treiben müsse, liegt ja auch dem Aöroplan-Fliegersystem ziugrunde 
(Henson 1842 mit Feilerantrieb ; Seringfellow 1862 mit Dampfbetrieb; 











N werden), 


Tatin 1879 mit Laftantrieb and nenerdings wieder das Spielzeug mit 
Feiterantrieb von Kress); ja dieser ungldekliche Gedanke durchgluht 
die ganze atronnntische Literatur derart, dad Autoren, welche schon 
auf ziemlich richtigem Wege waren {wie Prof, Wellner 1876 mit dem 
Vorschlage wenig geneigt g’eitender, hauptsächlich abwärts schlagender 
Oldham-Räder; glatewew wieder dem Kitckschritte verfallen, „Schwebe- 
schranben durch Propellerschranben forttreiben zu lassen {Vortrag vom 
24. März d. J.)° und daß im Wiener figgtechnischen Verein (20. Jäntter 4. 4. 
sogar die Disensslou der directen Schlagbewegung zu 
Gunsten der indirseten Schraubenflügelwege zurückgewiesen “urde 
Es ist die Erbeilnde ans den veralteten „Lois da glissemeut dass Vair 
von Pönaud (wo „Urmache* nel „Wirkung* in eine Summe gewordm 
welche noch 1849 das Buch „Die Mechanik des Vogel. 
lügen“ von A. v. Parseval und nenerlings Flugtechnik“ von Josel 
Popper* zu der Irrlehre verführt: „Obligate zwei Arbeiten für 








alle Flugtransportleistungen zu forıern. Ja eigentlich milsnen wir es 
letzterem, angeblichen Lebrbache noch zu Dank wissen, dab @ die 
Fiction „Drack existire nie ohne Arbeiı“ mit starrster Folgeriebtig- 
keit bis zu dem, offenbar 
nnmwöglichen Lehrsatz ver- 
theidigt: Ein anf einem 
Tisch oder einer harten 
Unterlage (Wagschale u. 
dergl.) rahender Körper 
übe, noch so lange rulend, 
Draek nbsolat oder mathe- 
matisch gleich Null am“ 
(8 97. — Solcher uner- 
schätterlicher Glaube an die 
Unfehlbarkeit der alten 
Schule drängt bride letzt- 
genannten Autoren sogar xue 
Aufstellung neuer Natar- 
geselze, die wir hier aber 
gar nicht erst zn widerlegen 
branchen ; ebenso wie das 
Nichtreagiren aufangebliche 
„Fehler“ unserer (zugleich 
Lilienthal’s, Lourrie's 
tmd aller Beal- Aviatiker, 
welche aus der Praxis ler 
zen) Unitätsthenrie noch 
keimawegs als atillschwei- 
gende Zustimmung zu ein- 
zelnen Ausfährungen des 
Dolitätsprineips io „Flug- 
technik“ angesehen werlen 

möge. **) 
; Unitätsbefund, 
In der Wissenschaft zilt 
überhaupt der Satz, dab 
die Extreme am meisten 

instrnctiv aind ; deshalb diirfte ea eine doppelt willkommene Gelegenheit für 

unbefangene Leser sein, der starren Theorienconseqnenz der älteren Autoren 

jedesmal die mit Maß und Gewicht sorgfältig controlirten, neneren Ermitt- 

lungen eines praktischen Ingenieurs, des Maschineninhrikanten Otto Lilien- 
‚ thal gegenübergestellt zu sehen; insbesondere, da dessen Buch: „Der 
Yogelflug*, Berlin 1858, R. Gärtner= Verlag, uns förmlich greifbare 
Daten für die ball hemmenden, bald vorwärtstrebenten Einzelnursachen 
der Luftstossefleote, in übersichtlichen Dlagrammen zum Gebranche bei 
den verschiedensten Anlässen in der Ingenienrpraxis, an die Hand gibt. 


u - 


Luftwiderstand I 
der normal geirafftnen ebenen Fläche 


"; Bis heute Ist erst ele von dem versprocbenen drei Lärferungen erschienen. 

“., Centrifsgaldruck 2. B. ist ja umgelichrt aogar die Folge vor grwallsam 
verhinderter Bowagung In der Tlichrung diass Ihncke; sumie audern 
arata die nenen esperimentellen Untersuchungen von W. H. Dines im „Gmarterix 
Isarnal of the I, Mosswrol Boeisayt diem Ürgunaaiz 2a Parsevalı constalire, 
Jal dimeihe Flächmetinome, auferdöst in kleinere, nabebleibende Theile bie zu 29 
mehr Luftwidersinod finder, als die geschinssene Flächen mit winsın Minimum an 
slenlrnchenden Händern, Daher aullen im Nachatehenden winter der Bersichnusg # 
immer otir bumagen wirkende, übullohe Flächen, resp. deren iaus dem gemessenen 
ı # abgeleitete) Verhältuiswertho in gegensnitige Balatiım gestellt wurden. 
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Aus diesem Buche int unser Tüfeleben, Fig. 3, eine theilweise | dann weiter bia 3 = + 70% bediene man sich der Näherungsgleichung 


Reprodaction der Tafel VII; worin L. seine Beobachtungswerthe der 
Unitarwiderstände, d.i. derReanltirenden (®), graphisch darstellt, 0. zw. 
im Verbältnisse zum Einheitsmaßstabe 7, welchen letzteren man mit 
derselben Luftstossgeschwindigkeit Y anf gleichgroße Flächenprojectionen 
F als Widerstand im Normalstonse (nnter Me) erhalten wiirde, anstatt 
den schiefen Stosses unter den, an der Abscissenlinie angegebenen 
Neigungswinkeln £. Die Ordinatenmaße der betreffenden Druckeurven 
geben also nicht die gewöhnlichen, theoretischen Abstractionen hioßer 
Normaleomponenten (MW) anf eine mathematisch - diun gedachte 
Ehene 5 *}; vielmebr weiset hier sogar die fein zugeschürfte, schwache 
Versuchsplatte, bei ihrer genanen Einstellung in die Windrichtung oder in 
die Richtung der eventuellen eigenen Bewegung, unter dem Winkel 5 @, 
noch einen ganz beträchtlichen, gleichfalls wellennblenkenden Dicken- 
widerstand (0 /ans, welcher = ir. = 0052 — A sin W Fr y/e in Rech- 
nang zu stellen ist, wenm man mit y die jeweilige Dichte der Luft (Gewicht 
per Kubikmeter) und mit y die Acceleration der Schwere (#81) bezeichnet, 


Schon in diesem speciellen Falle ergibt sich demnach ein mit 
# parnllel gerichter Widerstand, bei 5 = W® unter einem sogenannten 
„hemmenden Winkel® « — 909, und darf deshalb hei diekeren 
Dirichlet-Körpern noch weniger von gänzlich formwiderstands- 
freier Type die Rede sein, da man doch den unmessbar kleinen Frie- 
tionswiderstand von Luft, an den Seiten eines glatten Versuchskörpers, 
bier keinesfalls als schulderngend hinstellen kann. **) 

Umgekehrt wieder ist bei 5 — #0 zuletzt allerdings a = 00, 
doch zeigt uns die Curve „Ebene Flüche* mittelst der beigeseteten Ziffern 
4,5,6, 7, 100 — m bei a, Wo, 28, 17, 140 = $, daß trotzılem die Mittel- 
kraft (P’des Bildchens 1 in Fig. 3 oder 12) unter einem Doppelwinkel 
(a + #) gegen die Lotlrechte ziehend, geneigt sein muss, wenn 
auch die Fläche /} oder deren Bogensehne) nar im einfachen Winkel # 
zur Bahn in der Horizontalen) geneigt iat. 

Das Versuchsobject für die Curve fF gab ferner eine wlinstigate 
Einstellung für a + 5 =: min bei a = 3 — 11149, wasoffenbar durch 
Reibung allein sicht befriedigend erklärt würde. Deberhanpt Ist es 
gerade in diesem Punkte durchaus nothwendig, klar zu sehen, 
will man sich verklinstelnder Rückschritte erwehren und zweckmäßigere 
Formenauswsbl für Windmotoren oıler Schiffssegel und sonstige Wider- 
standakörper gegen Wind treffen, Insbesondere das nantische Segeln 
am Winde gewinnt dalnreh die Misrlichkeit, noch schlirfer gegen den 
Wind zu krenzen, wo hente die altartigen Segel bereits killen. 


Zum Vergleiche ist hier zwar anch die Rayleigh’sche Druck- 
eurve „fr Wasser“, jedoch lediglich nach der Normalwiderstandagleichnng 


—* 5 sin $, in die Tafel eingezeichnet, mit Z wie oben 
Fig. 3, als Einheitswiders:and bei 90%, Man erkennt hier sofort, dab 
für den schiefen Stoes unbegrenzter Luft, wesentlich einfachera 
Druckrelationen bestelien. Hier gilt, innerhalb der Winkelgreuzen 
+ 210% bia — 211/9 (näherungsweise auch einige Grade darüber) 
BeLmd+ mM —-Lmät+ äh"). ... cd 


*, Wie dies F. v. Löasl rathot, indes er alch mit den Tirschanzeigen nach 
der einfachen „Iinnslinie" begnägt. 

*, Teberdias werwindert bei vorkommenden UInrbonheiten, auch rin 
sdbärirender Laftpolsser deıen Bedentung als Frietionsurreger. 


.. Streng penssmmm müsste man wohl alle, auch die artilleristischen Rech- 
nungsaustriicke als Näheruugsbedstfe gegentiber den eomplieirten Molecularvorgängen 
beim Laftstoase bereicknen, Der Untersehöed ligt nur darin, dab beattieme Nähe. 
beraugsformeln, woru ja auch die Lönsl'sche 1’ = £ sin ;) gebört (wie aus dem 
Verlaxf der einfachen Sinnstinie gegemäber den, durch Mewung allein heatimmten 
Druckenrven der Fig. 3 ersichtlich intı, sich mit dem bloßen zäffermäßlgen Amschlum 
an beprenzt« Brobschtungsreihen beamfigen ; während bei anderen, durch verberige 
Analyse der bzleltenden Nobanerscheinumgen und machharigen Synihiee, 


Ze = Z [sin (# + 19) 4 0033 sin 36-29) . . (2 
Zieht man die Bilanz aus den Measungsbefanden des Druck- 
widerstandes für ebene Flüchen und ulmmt man (zur Verdeutlichung der 
lundlänligen Streitfragen hierüber) Fig. 5 oder auch die greileı illnstri- 
tente Fig. 4 zu Hilfe, in welcher letzteren man sich vorläufig Imlesen 













Fig. 4. 

den Wiierstaudskörper © M K eben begrenzt won M bis X denken und 
den Winkel « als Neigungswinkel dieser Fläche % zum Horizont NN, 
sowie # ala Lnftstosswinkel und demnach a + 3 als Neigungswinkel der 
Bahn des von einer gleichbleibenden Zugkraft U’ (gleich und entgegen- 
gesetzt zu unserem #) abwärts gezogenen Gleitkörpers vorstellen mag, 
so weicht dor neuere Realbefund L's von den Idenlannahmen des Lehrbueles 
„Fingtecbnik“, ala dem Ikılmersch der älteren Literatur, ab wie folgt. 

Laut Gleichung 1 (umd noch weiter hinaus über ihr ganz exactes 
Geltungsgebiet) accommodirt sich der widerstandleistende Laftstrom 
nicht lediglich mar einer (als unendlich dünn einenführenden) Arroplan- 
fläche # („Flugtechnik*, S. 85 und folgend), also nicht einem ideellen 
Stosswinkel f allein; vielmehr ist auch die Lage der Gesammtkärper- 
schse (kA), d, b, deren Gesammtneigung (+ 4) (d + 3) nach 
Lilienthal oder 3-4 314% nach Prechtl (kurz auch noch ein von 
der Köürperdicke abbängiger Dingonalwinkel &) entscheidend für die 
Größe des Stätzedruckes ®@, d. i. der Renultirenden aus WW (normaj 
auf F) und ıw (parallel zu #). Mag daher was immer für Arbeita- 
zerlegung zu Rechnungszwecken vorgenommen werden, =. B. Fig. 4 
(Fr — W,) + (E— w.e)— Peoma,Vsin3t Pina. Pens; 
immer muss für den vorausgesetzten Brharrungszustand das ganze 
= sein und Beide einander genau lothrecht entgegenstehen. Es ist 
daher P.S—= Lain (d + 39) Valnie + 3) auch ganz und ungetheilt, 
reine lothreehte Stätzarbeit Kg; trotzdem sie wermittelat der 
schiefen Ebenen 5 und f des Gleitkürpers k Ä auch gleichzeitige IIm- 
setzung in die Nutzarbeitsform (Earı mit der Gleitschmellig- 
keit W erfahren hat. Will man also par tout den heirrenden Titel 
„Schwebe*-Arbeit (flir diesen Nichtschweben, sondern Fallen} in Auwendang 
briegen, 30 kant sich derselbe eben nnr auf das ganze Es — P.Sbe- 
ziehen ; genan so, als ob der ganze Vorgang gar nicht in verticaler, sondern , 
wie beim Schiffssegel, in horizontaler Projeetion zu erklären wäre. 
— — (Fortsetzung folgt.) 
ein malbematisches (Go sam mthild gewann wurde, in welchem jedem eluzelmen 
solchen Factor sein jrogeortionaler Riuflums auf das Onuze gesichert ist 

Inwrshalb enger Vchrauehagrenzen (mit den, beim Maschimewbotriebe über 
haspt vorkomamenlumn Geschwisdigheiten der Bewngung) verschwinden (reilich einzelne 
Fantoren ganz aus dem Bilde, wie x. B. der hei Geschessgrschwindigkeiten a0 be- 
dentende Eistluss starker Compressiouswärme. Endlich ist unseren, hier eabenlirten, 
kleinem Maschinenstom - Schnelligkeiten die Anpassungsbewogung der 
Luftmoleoäle wleoh der Schallgmmchwindürkeit von 0 m pro Secmmde) 
derart Überlegen, daß wir hier für Laie im beireffonden Momente, der «infacheren 
Betrachtung wegen, stets jenem Bdenlen Gleichförmickvitsernd der Rechnung zu 
Grunde begen könmen, den wir sonst Ini dem schweren Massen unmrer Maschine mir 
im rogrimäßigen Heharrungszustaude oder wittelss wuchtiger Schwungräder u. dergl 
angenühert erreichen. 

* Auber bei = 40 nach Ati Laln 5 amelı bei 3 == DM; im Intztenenn 
Falle aber überdies idewtisch mit W end J.. Zwischen 4# und I0® int 29 < I 0l 3; denn 
in Gbeiehumg (2 ist schon für 5 > 4220 das zweite Fourmelgtiod negatir 





Antrag auf Bildung einer Reichs-Wasserbehörde. 
Verhandlung im preussischen Herrenhause am 20, März 1891,*) 


An der Hand des »tenographischen Protokolls bin ich nunmehr 
in der Lage, Näheres aber jene in der Wuchenschrift vom 27. Mürz 
Nr, 13 nur kurz angedeuteten Verhandlungen im preußischen Herreu- 
banse mitzutheilen. 

So oft die Frage der Wasserwirthschaft in einem Vereine oder 
Congresse bebiaudelt wnrde, klangen die Verhandlungen bisher schließ- 
lich fat immer in die Schlussfolgerung aus: 


* Dieser Artikel wurde bereits Anfangs April zur Veröffentlichung eingssendet, kaum aber des [hrscker-Strikes wegen erst jetzt gelracht werden. 


„Fiusaregulimng, Schifffahrt, Meliorationswesen, Wildbachverbauung, 
Auseulitzung der Waserkräfte stehen in jedem Flussgebiete in so Innigem 
Zusammenhange, dab sie — vom Standpunkte der Praxis und Wissen- 
schaft — mmr einheitlich im ineigen Connex zu einander behandelt 
werden sollen, da nur dann an eine technisch eorreete, zielbewusite und 
auch ökonomische Durchfilhrang dieser für alle wirthschaftlichen Gebiete 
des stantlichen Gemeluwesens #0 wichtigen Waaserbauten za denken ist.“ 
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Es sollen daher alle Agenden des gesammten Wasserbanes in ein 
einzigen Ressort vereinigt werden. Dann wird man nicht mehr sagen, 
dass die Administration #0 oft die Wissenschaft erschlage, 

Der lerzte im J. 1890 tagende Internationale lanı- und forstwirth- 
schaftliche Congress eu Wien fasste anch diesbezüglich den folgenden 
Beschluss: 

„Eine sachgewäße und technisch correcte Durchführung aller in 
das Gebiet der Wasserwirthachaft fallenden Agenden. als: Flums-Uorrectio- 
nen, Schiffbarmachung der Flüsse, Bau von Schifffahrtseanilen, Schiff- 
fabırt, Bewässerung wu Eutnässerung der Grundstücke, Wildbachver- 
banung, Ausnützaung der Wasserkrüfte ete, ist wur dann möglich, went 

„1 alle diese Agenden des Wasserbanes in einem einzigen Ressort 
vereinigt und einbeitlich behandelt und geleitet werden; und wenn 

„21 die Gliederung des mit den Agenden des gesammten Waser- 
baudienstes betranten Personals in den einzelnen der obersten Stelle 
untergeordneten Instanzen nicht Jediglich nach den Grenzen der poli- 
tischen Verwnltungsbehürden, sondern nuch dem Grenzen der Strom- 
nnd Flussgebiete erfolgt. 

Die non am 20, März 1801 von dem Berichterstatter von Klitzing 
über Antrag des (irafen von Frankenberg wegrn Bildung einer 
Brhörde zur Wahrnehmung der Interessen der Wasserwirtl- 
schaft beantragte und vom Hause am. enwmmene Resolution, die seitens 
der Begierang aus furnellen Gründen ntlerdings einen Widerspruch er- 
fuhr, Iantet wie folgt: 

„Die künirliche Stantsregiernne wird ersucht: 

Die Bildung einer Behörde zu erwägen, welcher alle 
Interessen der Wusserwirchschaft in Bezug auf die Landes 
enltur, aufAhweudung der Hochwassergefahren und bessere 
Ausnlitzung für Schifffahrt und Gewerbe unterstellt 
werden.“ 

Im Wesen decken sich diese Beseliltisse. Man sollte daher glauben, 
dab dieselben einem inneren Belitefnis entsprumgen sind, oder mit andern 
Worten, dab das Redürfnis nach einer Urntralbehirde, welche alle in 
dns Gebiet «er Wasserwirtschaft fallenden Interessen wahrzunehmen, 
daher auch alle daranf bezüglichen Agenden zu leiten und durchzu- 
führen bat, besteht — und duß daber eine solche Ceutral-Behörde anclı 
geschaffen werden muss. 

Die Begründung dieser Anträge ist aber je nach dem Standpunkte 
der Autragsteller uud nach den Interessen, die Erstere hiebei vertraten, 
eine sehr verschiedene und verschiedenartige gewesen. 

In der Regel standen sich zwar atets Landwirthe and Wasserban- 
Techniker ziemlich schroff gegenüber, und verweise ich ıliesbeziglich 
sur auf die Verhandlungen am III. Binnenschifffabrts-Cungresse zu 
Fraukture a. M. (Wochenschrift, ins, 8. na.) 

Die Gründe der Fuchtechniker fanden im Referate des Inter- 
nationalen Jand- und forstwirthschaftlichen Congresses zu Wien 180 einen 
concereten Ansdruck. Im Referate hieb es: 

„Es ist eine in Fachkreisen vielfach gehörte Kinge, daß die Zer- 
stiicklung der einzeinen Agenten des Wasserhaues in den verschietenen 
Ressorts der staatlichen Verwaltnng, dann zwischen der staatlichen nnd 
Provinzialverwaltung sowohl die Behandlung der wasserrechtlichen Fragen 
als auch die technisch correste Durchführung der verschiedenartigen 
wasserbanlichen Arheiten sehr ungünstig beeinflusst Man begegnet 
daher oft der Tuntsnche, daß der Ingenivar für Flassregulirungen, jener 
für Meliorationen, jener für Wildbachverbannng u. ». w., die in ıhren 
Fächern Vorzügliches leisten, doch nur das ihnen nnvertrunte — 
interense eineitig vertreten und daß dann maturgemi& eine richtige 
Lösung aller oft widerstreitenden Interessen nicht piategreift.“ 

Die zur Begründung des Graf von Fraukenbergischn An- 
tragen eingesstete Commission ging dagegen gröftentheils von ganz 
andern Voraussetzungen ans, Sie nalım in Vornberein an. dab lie prems- 
sischen Wasserbantechniker ner Stück- und Flickwerk leisten, sich wm 
die Bedürfnisse der Landwirthschaft zumeist gar nicht kiimmern, auf lie 
Melioration der Gründe, und auf Das, was hinter den Dämmen geschicht, 
keine Rücksicht nehmen, n. #. f, — Diüher milsste eine staatliche 
Obervormnndschafts-Behürde für die Interessen der Wasserwirth- 
schaft geschaffen werden. 

Der Standpnukt, den die Mitglieder dieser Commission im ihrer 
Mehrheit eintunmhmen, bet zumindest schr eigenartig. Zum besseren Ver- 
»tindnis excorpire ich jedoch die bei der Verhandlung gehaltenen Reden: 

Berichterstatter von Klitzing: „Meine Herren, der Antrag 
Graf Frankenberg zieht sich bereits durch mehrere Sessionen hin- 
durch, Ich müchte das in diesem Falle als ein großes Gluck betrachten; 
denn die Gründe die diesen Antrag veranlasst haben, haben sich mit 
der Zeit derart verstärkt, dab sie ungenblicklich mit elementarer Gewalt 
reden, Und dies wird nötbig ein, um gegen die Herren Waaserban- 
techniker anfzukommen. Die Herren Wasserliantechniker haben sich 
bisher gegen alle unsere Bitten, zeigen alle unsere Einwendungen einfach 
mit einem kurzen Nein oder mit laugen theoretischen Erörterungen ge- 
wandt, Sie haben sich zu Aenderungen verstiegen, von denen ich einige 
gedruckt den Herren vorfiihiren möchte, Ein Herr schreibt: „Hiernach 
erscheinen die von den Deielwerbänden und Landwirthen erhobenen 
Klagen über die schlimmen Folgen der ÖOderregulirung für sie in jeder 
Beziehumge unbegründet und müssen sich in Lob und Dank verwandeln.“ 
Ein anderer schreibt: „Es darf also mit Recht die Ansicht, daß die 
Landwirtuschnft durch die Flussregulirangen benachtheiligt werde, al⸗ 
eine irrige bezeichnet werden.“ Tch kann aus persönlicher Erfahrung 


U —— — — — — — — — —— — _ — 


sprechen. Ich wohne an der Warthe, da, wo sie die Netze aufgenommen 
hat, und kaorz, ehe sie in die Oder gebt. Ich bin vor wenigen Tagen 
dort gewesen.“ 

Reiner schildert den Notlistand Im Jahre 1889, den Winter der 
Jahres 18% und fährt fort: „Das Jahr 1591 iet nun wieder ner viel 
schlimmer Da sitzen wir wieder im Wasser. Man muss nar die Wohnungen 
und Stallnngen tief im Wasser innerhalb des Deiches gesehen haben, 
wie ich vor wenigen Tagen sie gesehen habe, wie die Lente in einem 
Tage Hen, Dang wm Vieh retten sollten, um dies aufs Trockene zu 
bringen, dann kann man katım mit aller Gewalt eine gewisse Erbitterung 
gören die Herren Wasserbautechniker zurttekhalten, welche immer nur 
mit ihren theoretischen Erörterungen uns beweisen wollen, dab wir uns 
elaeklich fühlen und ihre Wasserbaueorreeturen anerkennen müssten. Ielı 
glanlıe zuletzt, wenn (lie Herren Becht baben, haben die Flüsse ent- 
schieden Unrecht. Wenn ihre Theorie richtig wäre, könnte uns doch 
das nicht alle Jahre von Nenem passiren. . . .* 

Nan folgt die Aufzählung einer Reihe von anageführten Coreetions- 
Arbeiten, die nach Ansicht des Bermers die Abtlassverbälenisse nur ver- 
schlechtert haben, trotz der Einrede «er Grandhesitzer. Darauf begründer 
er weiters seinen Antrag wie fülgt: 


„Meine Herren! Da muas unbedingt Abhilfe geschaffen werden, 
uud diese Abhilfe ist nach der Meinnna der Commission des Hanser wur 
dadurch möglıch, daß eine einheitliebe Behörde für die ganze 
Waaserverwaltung geschaffen wird... Wie weit das Laienelement 
zu beteiligen wäre, darin wien die Ansichten etwas auseinander, 

Ich möchte von dirsem Platze nicht scheiden, ohne ein Wort des 
Daukes an den Herrn Alinimter der üffentlirhen Arbeiten. Als wir im 
Jäsner anseinamdergingen, bedrohten uns Selmer- und Eismassen mit 
einer großen Wassernoth, Sir hatten die sechs Ministerien, welche 
heute an dem Wasserban betheiligt sind, veranlasst, sich für 
diesen einzeinen Pall einmal zu vereinigen, die Sache in eine 
Hanıl zu legen — und dies hat sich schr bewährt, Dank der Energie 
des Herem Ministers. Ich möchte aber davor warmen, diesen so bewährten 
Händen auch künftig len gunzen Wasserbau anzuvertrauen. Vor einem 
soleben Antra.e möchte ich warmen. 

Es sind dem Scholkind unserer heutigen Tage, dem Handel und 
der Industrie, namentlich auch dem öffentlichen Verkehr, schon derartige 
Upfer von Seiten der Landwirthschaft grbracht worden, daß ich davor 
warnen tuibsste, gerale den Minister fir die äffentlichen Arbeiten mit 
diesem Amte zu hetranen. Es mlichte vielleicht dahin kommen, dab, 
wenn für die Schiffahrt wirklich anf's Aenberste anf den Strömen gut gesorgt 
wäre, dab dann die Laudwirchschaft an ihren Ufern keine Fracht mehr zu 
geben hätte“ 

Der Redner bespricht schließlich noch einen Vorschlag, der Schifl- 
fahrt etwa eine kleine Schiffabrtzabgabe anfzuerlegen, am den kleinen 
Lenten entlang der Ufer von Seiten des Mfentlichen Verkehrs, der sie 
«die Kleinen Lente} vernichtet, eine Eutsch&digung leisten zu künnen. 

Graf ron Frankenberg: „leber die Selmidlichkeit des 
Wassers und seine verderblichen Wirkungen bat der Herr Varreiner 
schon gesprochen, Ich habe aber bei meinem Antrage auch die segens- 
reichen, nutzbringenden Wirkungen des Wassers im Auge gehabt, die 
meiner Veberzengang noch bei una auch nicht annähernd richtig und ge 
nügend ausgenftzt sind, 

Der Herr Vorredner hat bereits bemerkt, daß jetzt bei jedem 
Werk, jeder gröbern Unternehmmng. die sich auf das Wasser bezieht, 
sechs Ministerien mitzusprechen haben. Die dieser 
verschiedenen Ministerien sind üfters fraglich, und wie ich erfahren 
habe, auch hünfig Reibungen nicht a schlossen. Deshalb sind ja die 
Herren Minister selbst endlich zu der Erkenntniß gelangt, dad ein ein- 
heitlicheres Verfahren norhwendig ist ete, 

Ich wünsche jeloch, dad der Weg, der im Jahre 1#99 von den 
beiden genannten Ministerien eingeschlingen worden ist, weiter verfolgt 
werde, bis er zu einem Ziel gelangt, nnd dieses zu erreichende Ziel sehr 
ich darin, dab eine einheitliche, große Behörde geschaffen 
wird, weiche alle Interessen der Wasserwirthschnft in sich vereinigt und 
einheitlich bearbeitet. Meine Heren, namentlich auf dem Gebiete des 
Wasserrechts wird diese Bebirde ein sehr weiten und segensreiches Feld 
der Thätickeit finden, denn dieses Gehiet |i wie kein anderes bei 
uns im Argen und ist im Rückstand ım ‚lahrzelmte.* 

Der Redner bespricht dann die verschiedenen Litcken der Gesetz- 
gebung in dieser Richtung nnd fährt fort: 

„Die deatsche Landwirthschaftsgesellschaft verlangt die Einrichtung 
einen Wusseramtes welches weitgehende Befigenisse in Bezug auf das 
Wasserrecht hat. Sie verlangt die Anlage eines Wasserbuches, das in der 
Art der Katasterbficher alle Verhälrwisse in Bezug auf dns Wasser auf- 
nimmt und regelt; es soll enthalten die Hechte an den Gewässern, (Quellen, 
Brunnen, Wasserleitungen u, « w., die Rechte der einzelnen Grundatlicke 
der Wassergenoasenschaften, die zur Nurzung mm Leitung den Wassers 
vorhanden sind. Es soll ferner in dem Gesetz das Privatwawerrecht be- 
handelt werden. das Eigenthum am Wasser, der Gebrauch demalben, lie 
Beschränkung im Gebrauch, die Abgrenzung der Rechte ımd das Er- 
fordernis der wirklichen Benutzung. Denn, meine Herren, es existiren 
js jetzt leider sehr wielfache Rechte au der Benntzung des Wassers, 
‚die durchaus nicht in dem Maßstabe ausgenutzt werden zum Nutzen der 
Allgemeinheit, wie es mithäg wäre, Ich möchte nur daranf hinweisen, 
daß wir zahllose Mühlenhaben, welche dan ansnchlieh- 
liche Recht auf die Benutzung der Wasserlänfe be 
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sitzen, auch weunesihnen garnicht mutzt; wennder 
Müllerso viel Wasser hat, dader es frei fortlaufen 
lässt, so därfen die anliegenden Besitzer davon zur Berieselung ihrer 
Wiesen und überhaupt za Cnlturzwecken keinen Gebrauch machen. 
Das ist ein großer Schaden für das ganze Land, der abgestellt werden 
sollte. Ferner sull in dem Privatwasserrecht (ie Einrichtung nener 
Nutzungsanlagen geregelt werden, ebenso die Unterhaltung der Privat- 
gewässer — anch das ist ein ebenso schwieriges, als wichtiges Thema 
— und die Fischereirechte, welche ebenfalls bei uns in verschiedenen 
einzelnen Bestimmungen geregelt sind, einheitlich und gentigend aber 
durchaus nicht, — endlich auch der Schutz der Fischereianlagen, dns 
Deichwesen, die Vorluthverhältnisse u. 4. w. Es sull ferner das öffentliche 
Wasserrecht in Bezichung anf den Nutzen der Üffentlichen Gewässer, 
der schiffbaren Flüsse, der Ableitungen und Canäle berücksichtigt werden, 
Sie schen, welch’ umfangreiches Thema sich die demtsche Landwirth- 
schaftsgesellschaft gestellt hat, nnd das sie einen Geserzentwurf dureh- 
gearbeiter hat, gereicht ibr gewiss zum Lobe, Der Batwurf wird den 
hohen Ministerien is Prenden unterbreitet, damit derselbe als Grund- 

zu den daselbst geptlogenen Verhandlungen über dasselbe Thema 
gebraucht wird. 

Nun, meine Herren. komme ich auf die Schliden zu sprechen, 
ron denen der Herr Referent schon ein traurigen Lied gesungen hat. 
Ich ınnss das leiter weiter fortführen Eine einheitliche Regulirang einen 
Wasserlanfes oder Flussgebiet®s, die allein wirksam sein wiirde, haben 
wir noch nirgends. Uebernl! haben wir Sınckwerk und Fiickwerk. 

Eine von dem Ministerium 1887 der Landesvertretung übergebene 
Denkschrift hut sich ausführlich über die Regulirung der schlesischen 
Gebirgsflüsse ausgesprochen.“ 

Der Redner bespricht diese Dienkschrift und angt weiters, daß die 
von den Hydrotekten angewendeten Methoden, die lediglich die Plus- 
läufe gerade legen, den Wasserabfluss miglichst fürdern und dadurch 
bei eintretenden Dammbrlchen geradezu die Teberschwenmungen noch 
steigern. Die Hyirstekten können aber keinen Deich bauen, der vor 
dem Hochwasser achlitzt etc. 

„Ich habe früher einmal erinnert an ein Wort, das Kaiser 
Napoleon III. gesprochen hat zu einer Zeit, wo auch in Frankreich die 
Weisheit noch darin gipfelte, überall einzudeichen. Der Kaiser hat an 
seinen Minister in einem berühmt gewordenen Briefe folgendes geschrieben : 
„Das Systeım der Deiche ist nur ein Palliativmittel, welches ılen Staat 
»u Grumle rieltet und zu unrollkommen ist, um unsere Gelände zu 
schützen, man wird gezwungen, die Dämme immer zu erkühen und 
zu verstärken und immer unter genuauere Aufsicht zu stellen.“ Meine 
Herren, die Dimme müssen immer erküht werden, weil die Flussaohle 
sich erhöht.“ 

„Der Kaiser kommt zu dem Schluss, die ganze Aufgabe besteht 
darin, den jähben Wasserandr hinzubulten und ihn zu verspäten. 
Diese Versuche lehnen unsere Hydrotekten immer noch ab, sie wollen an 
diese Aufgabe nicht herangehen, sie begniigen sich mit dem, was sie 
gelernt haben und was, wie ich ihnen mittheilte, ungenlgend ist und 
uns nicht schlitzen kann.* 

Der Redner citirt noch eine Reihe von Eindeichnngen, die ihren 
Zweck nicht erfüllt haben, wo Deichverbriiche eintraten, u. s, w. Er be- 
spricht diverse Vorschläge von Nichttechnikern, die seiner Ansicht nach 
sehr zweckentaprechent zu sein scheinen, 

So den Vorschlag Gerson's, die Winter und Frühjahrswässer 
binter die Dümme einzulass“s, um dert befrmchtend zu wirken und 
düngende Stoffe abzulagern, — ao des Geeouomieratbes Claasen, her 
das ganze Land ein Netz von Sammelweibern anzulegen, welche die 
Niederschläge auf einige Zeit zurickbalten sollen, indem die niedrigsten 
Punkte im Niederschl ebiet aufgesucht und mach Kenntnis der 
höchsten Niederschläge für das nöthige rückzulaltewle Wasserquantum 
als Reservoirs eingerichtet werden sollen. Er bemerkt weiter: 

„Das Wasser kennt keine Grenzen, keinen Stant. Deswegen halte 
ich es fitr absolut nothwendig, dass ein allgemeines dentsches Waaser- 
recht geschaffen wird nnd dass nicht jeder einzelne Stant fir sich 
arbeitet, Denn bei unserer staatlichen Zerissenheit berührt fast jeder 
einzelne bedeutende Fluss verschiedene Staaten, er mmss also in dem 
oberliegenden Stanten ebenso der Reiulirung unterliegen wie in den 
unteren In Schlesien wirde —— ein Staatsvertrag mit Oesterreich, 
welcher das obere Niederschlagsgebiet der Oder in Behandlung nehmen 
wörde, viel frendiger begriisst werden, ala der österreichische Hanıdels- 
vertrag, welcher jetzt in Sicht ist.“ (Leblafte Zustimmung.) 

„Seitdem ist in dieser Beziehung nichts Erkebliches geschehen, 
Wenn eine grosse Behörde diese Aufgabe in die Hand nimmt, bin ich 
überzeugt, dasa ale gellist werden kann. Wenn aber die jetzige Zer- 
splitterung der Gewalten fortilanert, werten wir dieses Zie] nicht 
erreichen, und deshalb bitte ich Sie, meinen Antrag oder den Antrag der 
Commission anzunehmen.“ 


von Woryach will zwar nicht das ehen gehörte Stindenregister 

noch erweitern, kann aber nicht umhin, seiner Freude darüber Ausdruck 

zu n, dass im vorigen Jahre bei Tillowitz eine Brücke fortgerissen 

wurde, zumnl Graf Frankenberg den Teohnikern dies Schicksal vor- 

hergesagt hatte. Er kritisirt darauf ebenfalls die Regulirungsarbeiten 

an der Oder und die Thätigkeit der Wasserban-Organe und bemerkt 
zum Schlusme: 

„Den Herrn Minister für Landwirthschaft bitte ich aber, alle De- 

des schlesischen Provinzial-Landtages, mit Ausnahme zweier 
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abzulehnen. Vebernehmen Sie keine Subvention aus dem Landeamelin- 
rationsfond, denn die beabsichtigten Regulirangen werden keine Meliora- 
tion, sonders eine Lamdesbesgbidigung sein.“ 

Minister für Landwirchschaft, Domänen und Porste von Heyden: 
Ich glaube, dass die gute Absicht der Staatsregierung mit dem Uom- 
mwissions Antrage und dem bereits stattgelundenen Erwägungen nicht 
wesentlich gefördert werden wird, Soll die Behörde, dıe beantragt wird, 
über alle Details bei der Regnlirang der Stromgebiete, d.i unserer 
großen Flüsse Rhein, Eibe, Weichsel ete. entscheiden und dieselben 
regeln bis anf dem kleinsten Graben, der in ein Flussgebiet entwässert 
Int diese Contralbehörde als eine austihrende oder bias begrutachtende 
gelacht? Das geht ans dem Antrage nicht hervor und bleibt, wenn wir 
au die praktische Ausführung heranzehen, run dem Antrare nichts Abrir, 
als ein allgemeiner Ansdruck des Uubehagens und der Unzufriedenheit, 
—* hentzutage auf dem Gebiete les Wa⸗erwe ⸗gus in weiten Kreisen 
errscht. 


Ich komme noch mit einem Wort auf die Herreu Techniker zurück. 
Die Techniker haben alle Wassermeliorationen nicht etwa ans eigenem 
Antrieb gemacht, sie haben vielmehr die Mehrzahl dieser Unternehmungen 
projeotirt und demnächst ausgefiihrt an der Hand und unter dem Beirath 
derjenigen Leute, welche ein Interense zur Suche hatten. Ich glanbe, es 
ist nieht wohlgethan, wenn wir in Verhältnissen, die wir Alle beklagen, 
die aber äberhaupt zum größten Theil herbeigeführt sind durch Ursachen, 
auf die wir keinen Einfluss haben, Verhältnissen, die ganz nulergewähn 
lieh sind, immer unch einem Schnldigen suchen, Da6 Aberhanpt einmal 
ein Techniker anch erwas nieht richtig projertirt nnd etwas in die Brüche 
gelit, ist zweifellos, aber im Großen und Ganzen in der Art den Stab zu 
brechen über die Kenntnisse unserer Techniker, wie es jetzt beliebt wird, 
ist entschieden falsch. Richtig ist, daß der Schwe punkt unserer Thätig- 
keit, soweit die staatliche Fürsorge in Betracht kommt, längere Zeit 
vorzugsweise in der Ansbildung mul Tkeuntzung der Techniker für Schiff- 
fahrtszwecke sich bethätigt hat. Meine Herren, anf diesem Gebiete, das 
kann keine Frage sein, ist Vorzlügliches umd Hervorragendes grieistet. 
Das Bessere wird nicht aowohl «durch einn bloße Organisationsänderung 
geschaffen werden, sondern dann erst, wenn die Veherzengung won der 
Verwendbarkeit der unser Vaterland durchziehenden Wasserlänfe zu den 
rerschirdensten Landesenltarzwecken Gemeingmt weiterer Kreise geworden 
ist, und durch umtangreiche Thätigkeit gerade anf diesem Gebiet der 
Kreis der sich für diese Angelegenheiten interessirenden nnd befähigten 
Techniker wächst. 

Grafv. Brähl: 

Meine Herren, Ich bin wirklieh kein Freumd oder Verehrer der 
Wasserbautechniker, ich harmonire in dieser Beziehung schr mit den 
Urtbeilen, die wir bisher gehört haben; aber gerade, weil ich mit diesem 
Urtbeil harınonire, komme ich zu einem ganz anderen Schluß wie die 
Herren Vorreiner, Was sowohl Ihre Commission wie Herr Frankenberg 
vorschlagen, kommt mir etwa so vor — ich bitte diesen Vergleich nicht 
so wörtlich zu nehmen -—- als wenn Sie wollten den Teufel durch 
Beelzebub austreiben. Sie haben gar kein Vertrauen zu den Wasserbau- 
technikern, und dumm wollen Sie allerböchste Wasserbau: 
Teehniker, die ber alles das urtlieilen und entscheiden sollen. Man 
schlägt für jedes Flussgebiet ein wänserigen Parlament vor; da aollen 
Laien mitsprechen und selbstrerständlich auch Techniker, Wenn Tech- 
niker wit Laien zusammenkommen, #0 behalten die Techniker die Ober- 
hand, weil sie mit Ziffern rechnen künnen, die dem Inien nicht zu 
Gebote steben. Ich mm es bedanern für den Antrag nicht stimmen zu 
können, Dazu milsste ein wirklich ansgenrbeiteten Projeur vorliegen; es 
milsste gesagt sein, von wen ud unf welche Weise die betheiligten 
Laien gewählt oder ermaunt werden sollen. ete 

Freiherr v. Stumm (Grußindastrieller und als fiegner der 
Schifffahrtacandle bekannt), verwahrt sich gegen die Bemerkuugr des 
Referenten, dab die Industrie das Schoosskind der muderuen Gesetz- 
gebung sei und meint, sie sei eher.als Prügelknabe behandelt worden. 

Fürst zu Corolath-Beuthen will dem vorbeugen, damit 
nicht später einmal dem Herrn Strumhbandirecter der Oder, dessen hyılro- 
technische Unfehlbarkeit jm Ministerinm der öffentlichen Arbeiten, sonst 
nirgemlwo, ein Dogma zu seln scheint, ala ein besonderes Verdienst atı- 
gerechnet werde, indem er behanptet, dab die Beseitigung der dies- 
jährigen Eisversetzung an der Oder lediglich das Verdienst des Hoch- 
wassers der Ühler gewesen sei. 

Berichterstatter v. Klitzing erwidere dem Minister auf dessen 
Vertheidigung der Techniker, en sei sonst nicht seine Weise, so scharf 
anzugreifen; wo aber ein Waserbautechniker amtlich anfsritt, tritt er 
derartig unfehlbar und mit solcher brutaler Minachtung gegen jeden 
Inien auf, dad sich die Herren nicht wundern dürfen, wenn die Gegner- 
schaft auch einmal wieder ann Ausdruck kommt. Sie mögen das Urtheil 
der Laien mehr achten, etc. 





Ich habs diese Debatte möglichst getren und zum großen Theile 
fast wörtlich wiedergegeben, weil der Antrag des Graf v. Franken- 
berg auf Einsetzung einer Reichsbehörde zur Wahrnehmnug der Inter- 
essen der Wasserwirtschaft durch diese Art der Motivirung, die den 
preußischen Wasserbantechnikern nur Unfähigkeit, Veberhebung, Rück- 


sichtslosigkeit geren die Ansichten umıl Erfahrungen der Uferbewohner, " 


Schädi der landwirthschaftlichen Interessen und Gott weiß was 
vorwarf — zumindest keine sachliche Begründung fand. Es wurde dabei 


Belte 2.4. 


immer nur von den Deichbrüchen und Log eher. je an der Oder 
xesprochen, die durch ein Zusammentreffen der unglnstigsten Umstände 
zu schr beklagenswerthen Katastrophen filhrten, von den anderen Fins- 
gebi-ten war aber keine Rede. Tb noch wo umfassende Regulirungs- 
arbeiten, mit den reichsten Geldmitteln dotirt, Jahrzelmte brauchen, nm 
zur vollen Wirkung zu gelangen, wurde fiherselsön, Daß es aber ja den 
anderen Flussgebieten glatt abging, geht selbatverständlich nur anf 
ltechmung der Vorselung und da fanden die Herren für diese Wasser 
hautschniker ennsequenter Weise kein Wort der Anerkennung, weil dies 
ıtie Logik ihrer Argnmentation gestört hätte. Daß der Wasserbautech- 
wiker in seinem: Wollen und Können an das Budget gebunden ist, fand 
auch keinerlei Ausdruck. 

Da diese Wasserbautechniker somit Alle znsummen nichta taugen, 
so kanı es wohl nur im Geiste des Antruggstellers liegen, dab in der 
Zukunft nur die erfahreneren Laien die leitende Bolle in jenem Wasser- 
parlament bililen sollen, ılna das Prosrmmm für alle Fragen der Wasser- 
wirthschaft anszuarbeiten bat. Man wird lass dem Wasserbautechmiker 
wohl anch die Durchflussweiten für die Brücken, die Höhe der Däsıme, die 
Constrnetionsart und Methode der Regulirung eto. vorschreiben, weil 
solche Brücken und Dümme bereits wergerisseu wurden, ete, Sind diese 
Laien Industrielle und Kauflente, so werden selbstverständlich nur die 
Interessen der Schifffahrt in den Vordergrund treten, sind es Landwirtle, 
so spielt nur die Melioration die ernte Violine; die vichwuechttreibenden 
Landwirte brauchen keine schiffbaren Flüsse, die aber Bodonproilnete 
exportiren, werden letztere ausprechen. Der Möller wird eine Wehre und 
eine Wasserkraft verlangen, gegen die der Maschinenfahrikant feierlich 
protestirum wird, da er einige Dampimaschinen am Lager hat. 

Wo daher einmal die Sonderiuteressen die maßgebende Stimme 
abgeben, ist es überhanpt mit eimer sntionellen Wahmelhmung aller 
wirhschaftlichen Interessen vorbei, 

Die Anhünger einer — gestalteten Wasserbehörde mügen doch 
einmal probeweise selbst den Versuch auf ihre Leistungsfühigkeit wagen 
und die so empfohlene Idee des Oekonomierathes Olaasen als Detail- 
project behandeln. Was da wohl die Grundberren jener tiefstgelegenen 
Niederschlagsgebiete dazu sagen werden, wenn man (diese in Sammel- 
reservoirs verwandelt. Dabei künnte dann allerdings g eichzeitig anch 
ein immenses Gebiet für die Ingd auf Enten, Sumpfrögel und anderes 
Gethier gewonnen werden. 

Dab manche Fehler bei wasserhautechnischen Anlagen vorgekommen 
sein mögen, berechtigt noch lange nicht, ein so abfüllige+ Urtheil über ie 
preußischen Wasserbautechniker auszusprechen, deren eminente Leistungen 
anf den Gebieten der Flussregulirung um der Schiffbarmachung der 
Finsse nicht nur am Vraukfurter Congresse von allen Theilnehmern, 
somlern anch von den Fachoollegen aller Länder in hohem Maße an- 
erkannt wurden. 

Selbstverständlich können die Herren auch den vom Waserban- 
Inspector Dittrich aus den Ergebnissen ‚der Pegelstänle während 
der letzten 60 Jahre und dem Vergleiche des Zeitraums von 3%) Jahren 





Wochenschrift des österr, Ingenieur- und Architekten-Versines, 
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vor der Regnlirung mit jenem nach der Regnlirung wissenschaftlich 
and striete nachgewiesenen Erfolg, dass in Folge der Regulirang die 
Ausuferunge- Wawerstände anwohl in der Gesammthühe, als auch in der 
Dauer sehr nennenswerth gesunken sind. weder zugeben, nuch ala einen 
Erfolg der preussischen Wasserbautechniker anerkennen. 

Was hat au ein Urtheil für einen Werth, weiches ans einem 
Dutzent einzelner Beispiele alle übrigen bervorragesilen Teistnugen im 
weiten Reiche gran igmorirt. Ich glanbe, das a0 manches abfüllige Wort 
anf seinen Urheber zurückprailt, weun er den Beweis für die Berechtigung 
dieses Urtheils erbringen mitsste, Anch das bestehende preussische Wasser. 
rechtagesetz verpflichtet den Wasserbantechuiker, den berechtigten 
Wänschen aller Interessenten Folge za leisten. Dass solche Forternngen 
sehr vlt nnaslos und unerfmilbar sind, ist bekannt. Werden sie aber ab. 
gelehmt, #0 ine dien much lange nicht eine hritale Missachtung jedes 
Laien, zumal der Nachbar dieses Laien wahrscheinlich mit dieser Ab- 
lehmmmz sehr zufriedengratellt ist, Dinss aber die bestehmide Waser- 
rechts-Umsetzgebung dringend im Interesse der modernen Waaserwirth- 
echnft einer legislatorischen Erweiternng und Umstaltung hedarf, haben 
die Wasserbautechniker schom lange selbst am meisten empfunden nnd 
dieser Motisirung des Girnfen von Frankenberg werden alle aus Lieher- 
zemzung zustimmen. Dieses Bedürfsiß wird aber nicht blos in Preussen, 
sondern auch in den anderen Culturstaaten sehr empfunden; die Ursachen 
will ich nicht weiter erürtern. 

In einem wichtigen P’ankte deckt sich die Begründung sowohl 
mit den Beschlitsen wie nuch mit der Morivirmng derselben (durch 
andere Corporationen und den internationalen land- und forstwirtlschaft- 
lichen Congress in Wien im Jnlre 1890, wünnlich: dass auch in Preussen 
an den Agenden des Wasserbanes verschiedene Ministerien betheiligt 
sind, oder wie Graf von Frankenberg t. an jeder grösseren Unter- 
nehmung, die sich anf das Wasser bezieht, mitzusprechen haben. In 
‚dieser Richtung vertangt die Praxis und Wissenschaft eine einheitliche 
Behandinng aller in die Wasserwirchschaft fallenıten Agenden, und dazu 
gäbe eine Reichs Waxserbaubehörde gewiss die beste Löstmg. Aber post 
tot diserimina rerum wird der Antrag des preussischen Herrenhnases, 
”o gute Wirkung er hätte haben können, und der ohne Zweifel obue die 
beliebte Begründung, die die benntragte Institution geradern ala eins 
Beschränkung der fachlichen Thätigkeit des wissenschaftlich gebildeten 
Ingzenienrs hiustellt, von allen Wasserbantechnikern anch anf das Wärmste 
begrüsst worden wäre — nur, wie der Herr Minister von Heyden 
richtig refleetirte, das Gefühl des Unhehagens nnd der Unzufriedenheit 
ährig lassen, obwohl die weitaus gröwten Kreise der prenssischen Beröl- 
kerung eine umgbeich Inssere und richtigere Meinung von den Leistungen 
les preussischen Wasserbantechnikers haben nur dieser Art von Reiche- 
Wasserbehörde wenig Sympatlien entgegeubringen werden, denn das 
hiesse dann in der That, wie Graf ron Brühl in der Debatte zwar 
nur vergleichend bemerkte, den Tenfel durch Beelzelmb austreiben, 


Prof. Arthur Oelwein, 


Yermisehtes. 


Personalnachrichten. 

Das kais. m. königl, Reichs-Kriegs-Ministerinm Imt den Ingenicur- 
Ansistenten der kai. ı, königl, Bosnabalın in Visoke, Herrm Ferdiuand 
Schubert zum Präsidial-Sekretär der Bahn in Sarjevo ernannt. 

Herr Ingenieur Josef Sauter wurde zum Oberingenlenr der 
Franzens-Cannl-fesellschaft eronunt, 


Friedrich Schmidt-Denkmal. Laut rinerZaschrift Sr. Exerllene 
des Herrn Minister-Prüäsidenten Grafen Tanfe an den Obmann des 
Schmidt-Denkmnl-Comites, Herrn Oberbanrath Berger, hat Se. Majestät 
der Kaiser zu genehmigen germnht, dab zur Errichtung eines Denkmales 
für Friedrich Freiheren von Schmidt aus dem Wiener Stadterweiternugs- 
fonde ein Beitrng von zweitausend Gulden geleistet werde. 

Der Dom zu Fünfkirchen wurde am 22 d. M. in Anwesen- 
heit Sr. Majestät des Kaisers eingeweiht. Die Restauration des Domes, 
welche einen Kostenaufwand ron über 700,000 A, erforderte, wurde 
bekanntlich nach den Plänen des verstorbenen Dombaumelsters Freil. 
v. Schmidt und unter dessen Oberleitung in dem ursprünglichen frili- 
romanischen Stile durchgeführt. Die Bauleitung war unserem Mitgliede, 
Herrn Architekten August Kirstein übertragen Ansicht und Grandrid- 
skizzen des restaurirten Domes Auden sich in dem Berichte über die 
Bendienreise des tsterr, Ingenieur- und Architekten-Vereines v. J. 1888, 
welcher in der Wochenschrift 1588, Nr. 35—08 veröffentlicht wurde, 

Der Brüoken-Einsturz bei Mönchenstein. Ein Eisenbatn- 
unglück von seltener Schwere hat sich in der Schweiz ereignet. Am 
14. d. M. ist die im Zuge der Jura-Simplon-Bahn über die Birs führende 

' Eisenbabnbrücke sammt dem von 2 Maschinen gerogenen Personenzuge 
eingestürzt, wobei eine grosse Anzahl von Pasangieren (man hört von 


naheen 100 Todten) ihr Leben einblissten oder schwer verwundet wurden, 
Die Ursache dieser Katastrophe ist noch nicht festgestellt. Nach Aus- 
sagen von Fachleuten dürfte die mangelhafte Ieconatrnetion der Eisen- 
träger nmel der vor einigen ‚Inhren in Folge IUnterwaschens der Pfeiler 
erfolgten Beschädigung der Constrmetion die Ursache des Eınsturzes 
sein, denn bei dem Dienstiewichte der beiden Locomotiven ron HR 
resp. 87°0 Tonnen ist nicht anzunehmen, dass das Gewicht allein die Zer- 
störung der allerdings nicht sehr starken Constrnetion herbeiführte. Die 
Cmstruction bestamı aus oben verbundenen Paralleigitterträgern (Warren- 
träger) von 41m Spannweite mit Fahrbahn unten. Wir hoffen demnächst 
in der Lage zu sein, einen ausführlichen Bericht hieriber veröffentlichen 
zu kimmen, — 
Concurs-Ausschreibungen. 

Das k. u. k. ästerr.-ungar. General-Consulat in Sofia hat an die 
n..5, Handels- und Gewerbekammer mitgetheilt, daß die dortige Muniei- 
palität eine Concurrenz für die Ausarbeitung eines Uamalisirungs- 
projectes für die Stadt Sofia ausgeschrieben bat. Die Frist für 
die digung des Projertes ist anf acht Monate festgesetzt. Die bei 
der Munieipalität einlanfenden Projeete werden am 18./3#. December 1891 
um 3 Uhr Nachmittag eröffset, Später einlangende werden nicht beräck- 
sichtigt, Das ausführliche Programm liegt im Kammerbareau zur Einsicht 
anf, wogegen die Pläne, Karten ete. im technischen Burenn der genannten 
Münieipalität einzusehen sind; für die besten Projecte sind drei Preise 
nnd zwar 10,000, 7000 und 5000 Frances bestimmt. 


Die n.-5. Handels. und Gewerbekammer schreibt einen öffentlichen 
Concnrs aus für die Verleihnng eines zweijährigen Stipeudinma 
von WO jährlich zur Ausbildung eines Präcisions-Mechanikers im Ans- 
lande, vorzugsweise in der Herstellung von optischen un physikalischen 
Iustrumenten. Die (iesuche sind bis 15. Juli 1. J. an die n.-%. Handels 
und Gewerbekammer in Wien zu richten, welche aueh nähere Anskilnfie 
über die Bedingungei der Verleihung ertheilt. 


Eigentbum und Verlag des Vereines. — Verantwortl. Reilaeteur; Paul Kortz, beh. aut, Civil-Ingenieur. — Draek von R. Spies & Cs. in Wien. 
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Inhalt: Angelegenheiten des Vereines. Bericht über die Fortsetzung der 
6, (Geschäfts-) Versammlung der Seasion 1891,92. — Ueber den 
Bau des Nord-Ostsee-Canales, Von Professor J.G.R.v.Schoen. — 
Der Einsturz der Birsbrücke. — Gesammt-Schifffahrts- und Biem- 
bahnverkehr in Frankfart a, M. und in den wichtigsten Hhein- 
häfen. Von Prof, Arthur Oelwein. — Zur Klärung des Laft- 
widerstandsfragen. Von P. W. Lippert. — Bericht: Fach- 
gruppe der Berg- und Hüttenmänner, — Vermischtes, 





Angelegenheiten des Vereines. 


Z. 643 ex 181. 
Bericht 
über die Fortsetzung der 6. (Geschäfts-) Versammlung der 
Session 1891/92. 


(Schluss zu Nr. 26.) 


Der Vorsitzende ertheilt zu Absatz A der Vorlage das Wort dem 
Herrn Referenten: 

Referent RB. v. Krenn: 

„Bei dem ersten Antrage betreffend Schutz der Standesbezeichnungen 
„Ingenieur* und „Architekt* handelte es «ich nur darum, jene Personen 
von unserem Stande ferne zu halten, welche das Ansehen desselben 
schädigen. Zu diesem Zwecke erschien es notlwendig, diejenigen näher 
zu bezeichnen, welchen diese Standesbezeichnungen von rechtswegen zu- 
kommen sollen und wurden daher zu diesem Zwecke jene Bestimmungen 
zusammengestellt, welche Ihnen beute vorgelegen sind and welche Sie 
soeben gutgeheißen haben, 

Wenn nach diesen Bestimmungen auch allen jenen, welche die 
zweite Staatsprüfung oder die Diplomprüfung abgelegt haben, die 
Standesbezeichnungen Ingenieur oder Architekt zukommen sollen. 30 sind 
deshalb dies Standesbezeichnungen noch keineswegs akademische Titel; 
ebensowenig wie Arzt deshalb ein akademischer Titel ist, weil in 
Oesterreich dermalen nur derjenige Arzt sein kann, der das medieinische 
Doetorat erworben hat. Der akademische Titel wird erst in dem zweiten 
am meisten angefochtenen, jeizt zu behandelnden, beantragt. 

Zwischen einer Berufsbezeichnung und einen akademischen Grade 
Antrage, dem ist aber strenge zu unterscheiden. Ersteren zu führen ge- 
stattet der Staat demjenigen, welcher gewisse Bedingungen erfüllt, die 
dem Staate gegenüber nachzuweisen sind, letzteren verleiht die Hoch- 
schule, allerdings über Ermächtigung oder unter Zustimmung des Staates, 
aber ohne dessen weitere Einfinßnahme anf Grand anderer von ihr allein 
zu beurtbeilender Bedingungen, 

Mit Bicksicht hierauf bestehen auch an allen Facultäten der Univer- 
sität, mit Ausuahme der merlieinischen und an der technischen Hoch- 
schule, zweierlei Arten von Prüfungen: die Stantsprüfungen und die 
Eigorosen oder Diplomprifungen. 

Der von den meisten Gegnern des Doctor-Titeis gemachte Vorschlag, 
nur eine Art von Prüfungen an der technischen Hochschule zu belassen, 
nnd mit dieser als akademischen Grad den „Ingenienr*-Titel zu ver- 
binden, ist, #0 gut er sicherlich anch gemeint ist, nicht geeignet, die 
Stellung der Techniker zu heben. Soll der Mann, der aus einer Schule 
hervorgeht, geachtet sein, so ınnd vor Allem die Schule »elbät Ane ge- 
achtete sein. 

Wenn eine Schule aber alle ihre Hörer mit einem Male mißt, 
wenn #3 gar keinen geben darf, der auch auberkalb sichtbar über din 
gewöhnliche Maß herausragt, dann ist es eben nur eine Berafsschule, 
aber keine Hochschule. Wenn Sie der technischen Hochschule das ihr 
heute schon zustehende Recht zu graduiren nehmen, dann dürfen Sie sich 
nieht mehr dagegen verwahren, wenn auch aus den Gewerbeachnlen 
„Ingenieure* hervorgehen und wenn man in der Gesellschaft den Ingenienr 
nur ala eine höhere Art von Handwerker betrnehtet. 

Sie berafen sich auf die medieinische Facnltät, bei der nur eine 
Art der Prüfung besteht, Sie bernfen sich darauf, daß bei einzelnen Be- 
hörden nur wenige der Beamten Doctoren sind, Sie folgern darans, dad 
einerseits eine Art Prüfung wie bei den Medieinern genügt, andererseita, 
daß der Doctor-Titel im Niedergange ist, und bezeichnen die Einrichtung 
des Doctorates als etwas rveraltetes, dem wir, der jüngste Stand, nicht 
zustreben sollen, ja Sie führen sogar die soeben eingebrachte Regierung®- 
vorlage, betreffend die rechts- nnd stantswissenschaftlichen Studien und 
Stantsprüfungen, für ihre Gemerschaft gegen den Dostortitel ins Feld 


und behaupten, dad dies den Werth des Doctor-Grades noch mehr 
herabdrücke. Diese Behauptungen nnd Folgerungen sind aber nicht richtig. 

Der Doetor-Titel ist allerdings in seinem Anschen etwas verbladt, 
aber nicht weil zu wenige, sondern weil zu viel Doctoren sind. 

Der Dioctortitel ist alt, aber nicht veraltet, und wenn Sie die eben 
erwähnte Regierungsvoringe genau durchlesen, #0 werden Sie finden, dass 
dieselbe gerade das Gegentheil von dem sagt, was Sie ann derssiben 
folgern wollen. Erlauben Sie, daß ich Ihnen zwei Sitze aun der Hagrün- 
dung derselben vorlese, 

„Endlich ist noch der Anordnung zugedenken. 
welche im 56 des Entwurfer getroffen wird; siebe 
seitigt die gegenwärtig geltende Bestimmung, wo- 
nach der Grad eines Doetors der Rechte gleiche 
Wirkung mit den vollkommen abgelegten Staat" 
prüfungen hat* 

„Diese Gleichstellung hat sieh in mancher Be 
ziehung ala mißlich erwiesen; «ie verkennt den prin- 
eipiellen Unterschied, welcher zwischen den zu 
nächst auf praktische Zwecke gerichteten Staat" 
prüfungen und dem Doetarat, als einem streng wissen- 
schaftlichen akademischen Grade, obwaltet. Soll 
letzterem dieseREigenschaft vollauferhalten bleiben 
so ist für praktische Gesichtspunkte kein Ranmge» 
boten: das Doctorat muß vorallem nicht als Bernf» 
prüfung, sondern als Erprobung freien winsenschaft- 
lichen Strebens erscheinen Diesen Gedanken folge 
riehtig durehzuführen, wird es noch des legislatiren 
Eingreifens in anderer Richtung bedürfen; sodann 
wird auch die Unterrichtsrerwaltung in die Lage 
kommen, unbeirrt durch praktische Rücksichten die 
Anforderungen für die Erlangung des Doctorgrades 
seiner Bedeutung gemäß festzustellen,* 

Ich glaube, diese Sätze unterstätzen unsere Ansicht, daß an der 
technischen Hochschule zwei Prüfnngen bestehen müssen. 

Es müssen an einer Hochschule Fuchmänner und Fachgelelrte 
gebilder werden, und wenn auch hente dieser Standpunkt in der Studien- 
ordanng der medieinischen Facultät nicht zum Ansdrucke kommt und im 
jener der technischen Hochschule nur schwach angedentet ist, so wird 
sich, wie aus der vorliegenden Begründung zu entnehmen int, die 
Regierung anf diesen Standpunkt stellen, deu auch Ihr Comit& in Ueber- 
elnstimmung mit den meisten Vereinen und mit den Beschliiasen des 


I. Ingenieurtages einnimmt, 


Wollen Sie heute aussprechen, überall gibt es Fachmänner und 
Fachgelehrte, nur nicht in dem Ingenisurfache, #0 int es Ihre Sache. Ihr 
Comitö kann es aber nicht unterlassen, Sie zu warnen, sich anf einen 
solchen Standpunkt zu stellen. Der Schlachtruf; Hie Ingenienr, hie 
Doctor, ist ein brudermürderieher, der nicht in unsere Kreise paßt. 

Niemand im Comitt will, dab der Doctor den Ingenieur verdränge. 
Wir wollen nur, dad die Gleichwerthigkeit der technischen Hochschule 
und der Universität anerkannt, und sohin auch der technischen Facultät 
ebenso wie allen anderen Facultäten, das Becht zuerkannt werde, 
Doetoren zu promoviren. Und bier komms ich gleich auf einen Punkt, 
den ich nicht übergehen kann, auf die Vereinigung der technischen Hoch- 
schule mit der Universität. 

Der Gedanke einer solchen Vereinigung hat allerdings etwaa 
Bestechendes, aber sehen wir uns ie Sache genau an, so ist ja die 
Universität selbst schon lange nicht mehr vereinigt. In Wien und auch 
anderwärts sind die einzelnen Faeultäten in getrennten Gebäuden unter- 
gebracht, an einer Universität bestehen oft nur eine oder zwei Facnltäten, 
an einer anderen alle vier. Außerdem umfassen die Universitäten schon 
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lange nicht mehr alle Wissensrbaften, sie sind nicht mehr die nmiversitas 
literarum, die sie ehemals waren. Es ist dies auch nicht möglich. Der 
Umfang der Wissenschaften ist heute ein zu bedentender. 

Verfolgen Sie daber diesen Gedanken nicht weiter, sondern be- 
stehen Sie nur auf der vollständigen Gleichstellung der technischen 
Hochschule und der Universität. Setzen Sie sich über kleine Meinnngs- 
verschiedenheiten hinweg und streben Sie dem erhabenen Ziele der 
Förderung unseres Ansehens zu. 

Nur zu oft acbon hat das ricksichtalose Festhalten des Einzelnen 
an seiner vorgefaßten Meinung unserem Stande Schaden gebracht. 

Wenn Zwei sich streiten, frent sich der Dritte, lantet ein altes — 
aber wie ich glaube nicht veraltetes — Sprüchwort, und darum schließe 
ich mit der Bitte, seien Sie einig nnd gehen Sie nnvor 
eingenommenin die Einzelnbesprechung fin.“ 


Bandirestor-Stellvertreter Zelinka:; 


„Die Frage, die jetzt aufgerollt iet, ist so klar nnd von dem 
Herrn Referenten in so eingehender Weise besprochen worden, dab & 
mir nur obliegt, einige wenige Worte an Sie zu rielhten. Ea handelt 
sich in diessm Punkte um die Gleichstellung der technischen Hoch- 
schulen mit den Universitäten. Es soll durch Verleibung des Dostors 
grades an die diplomirten Ingenieure, die eine Summe von Arbeit, von 
Wissen und von Studium naufgewendet haben, denselben das geboten 
werden, wns im allgemeinen Denjenigen eingeräumt wird, welche an der 
Universität gleich wissenschaftlich gebildet worden alnl. Und warum 
wollen Sie denn das Unrecht begehen und den diplomirten Ingenienren 
den entsprechenden Titel nicht zukommen Jamen, wohl nur darum, weil 
Sie glauben, daß dies nicht nothwendig wäre. 

Wenn Jemand unschuldig verurtheilt wird, Ihm also ein Unrecht 
zugefügt wird, so wird in jedem Menschen ein Gefmhl der Erbitterang 
und des Mitgefühls rege- Warum aber wollen Sie kein Mitgefühl haben, 
wenn Jemand um seine riehtige Bezeichnung gebracht wird, eine Be 
zeichnung, die ihm mit Fug nnd Recht zukommt? Sie wollen sagen, 
and der diplomirte Ingenienr mit dieser Bezeichnung richtig gekenn- 
zeichnet ist. Was int denn das Wort „diplomirt* für den Techniker ? 
Ich möchte sagen eine Abminderung des Wertlies, denn es gibt, wie ich 
schon einmal anf dem zweiten Ingenieurtage erwähnt habe, diplomirte 
Hebammen; es gibt — und ich habe dies in einer Zeitung gelesen — 
diplomirte Friseure (ron denen einer einen Vortrag über das Ergrauen 
der Haare gehalten bat), und em gibt noch andere derartige diplomirte 
Lente, nnd mit demselben Worte „Aiplomirt“ sollen diejenigen Techniker 
bezeichnet werden, die eine solche Unsumme von Wissen durch eifriges 
Studium erlangt haben? Ichkannm Ihnen dahernur die An- 
nahme der Referentenanträge empfehlen.“ 

Generaldirertionsrath Oelwein: 

„Auf ‚lie Bemerkung des Herru Vorredners müchte ich dach 
erwidern, daß bis jetzt eine diplomirte Hebamme oder ein diplomirter 
Friseur noch nicht mit einem «diplomirten Ingenieur verwechselt wurde. 
Nur in dem Falle, ala dies dennoch geschehen wärs, hätte der Herr 
Coliege mit seinem Vergleiche Recht gelabt.* 

Regierungsrat R. #. Schön: 


„Nach den eminenten Auselnandersetzungen des Herrn Referenten 
wäre eigentlich gar nichts zu bemerken, Aber ea sind bereits das letzte 
Mal von verschiedenen Seiten Aruberungen gemncht worden, die 
erkennen Inssen, daß die Begriffe einerseits über die „Staatsprüfung, 
andererseits über die „Diplomsprifung* nicht acharf auseinander gehalten 
werden, uml dies ist sehr wichtig, 

Wir missen mit den gegebenen Faetoren rechnen, und ge- 
geben ist das Factum, dad Staatsprüfungen abjebalten werden. Der 
Staat bat dns Recht, ja sogar die Pflicht, sich en überzengen, ob die 
Absolventen der technischen Hochschule dns gesammte Wissen. das noth- 
wendig ist, um im Stante, Lande oder bei Privatküirperschaften wirksam 
zu sein, bei welcher Wirksamkeit die öffentliche Sicherheit, das äffent- 
liche Wohl tangirt ist, in sich aufgenommen haben. Diesberärlich heist 
es auch ausdrücklich in den Bestimmungen, betreffend die Regelung des 
Prüfangs- und Zeugniswesens an den technischen Hochschulen in dem 
Abschnitte über Stantsprüfungen: „Zur Erprobung der an einer technischen 
Hochschule erlangten wissenschaftlich-technischen Berufsbildung werden 
Staatsprüfungen abgehalten.“ Dagegen heißt es ans der Zeit, in welcher 
das k. k. polytechnische Institut zur k. k. technischen Hochschule erhoben 
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wurde, im Regmlativ für die Abhaltung der strengen Prüfungen an der 
k. k. technischen Hochschule in Wien: „Durch die strengen Prüfungen 
soll die höhere wisenschnftliche Befähigung des Candidaten für seinen 
Beruf erwiesen werden.“ Wir haben damit an der technischen Hoch- 
schule, meine Herren, das Recht bekommen, strenge Prüfungen abzu- 
halten und Demjenigen, der dieselben bestand, einen akademischen Grad 
zu verleihen, ihn zu befördern, ihn zu promoviren, Die technischen Hoch- 
schulen haben somit das Promotionsrecht. Dies ist ein Recht, welches 
die Hochschule kennzeichnet. Es handelt sich also lediglich darum, dab 
Domjenisen, welcher die strenge Prüfung abgelegt hat, nicht mehr der 
entschieden unpaasende Titel „diplomirter Ingenieur“, sondern 
der Titel gegeben wird, der die akademische Würde von Alters ber kenn- 
zeichnet und beibehalten werden soll, der Titel „Doetor“. Derjenige, 
der diesen Titel erworben hat, zeigt damit gleichzeitig an, daß er sich 
das Ziel gesetzt bat, auch fernerhin der Entwicklung der Wissenschaften 
zu dienen und nach dieser Richtung seinem Vaterlande dienlich sein zu 
wollen. Dies ist der Sinn, welcher in der allgemein verstandenen Be- 
zeichnung „Doctor“ liegt und erklärt die Beilentung und den dauernden 
Werth dieser akademischen Würde Um die Gleichheit mit den Univer- 
sitäten auch nach dieser Richtung zum Ansdruck zu bringen, und um 
das kennzeichnendste Wort als Titel für Diejenigen zu wählen, welche die 
Befähigung der höheren wissenschaftlichen Ausbildung nachgewiesen haben, 
bitte ich, für denAntrag desComit 6a zu stimmen, d. i. ffir die Zu- 
erkennung des Doctortitels. Es wird auch noch weiters die Verordnung tber 
die Habilitation zu berücksichtigen sein, wonach Docenten an technischen 
Hochschulen Jene werden können und ein Recht hiefür erlangen, welche 
sich der strengen Prüfung mit Erfolg unterzogen haben und das beztig- 
liche Diplom vorzuweinen vermögen. 

Ea ist dies also derselbe Vorgang wie an den Universitäten, und 
wird biedurch der Mann wissenschaftlich höüberen Strebens gekennzeichnet 
und für die akademische Bethätigung bevorrechtet; jeder Promorirte 
wird ein Glied der Hochschule, welche ihm das Diplom ertheilte, Dadarch 
wird aber nicht ausgeschlossen sein, daß jene Fachgenossen, welche in 
ihrer Jugend sich eine tüchtige wissenschaftliche Basis erworben and 
nach langjähriger, vielseitiger Praxis erfahrene „Ingenieure geworden sind, 
alsdaun auch einen Lehrstuhl einnehmen werden. 

Solche Doetoren der Ingenienrwissenschaft und erfahrene Ingenienre 
sind die berufenen Männer für die akademische Lehrthätigkeit an tech- 
nischen Hochschulen, und bin ich versichert, daß es auch in Zukunft nie 
an Candidaten fehlen wird, welche sich zur Ehre unseres Bernfes — die 
Pilege der Wissenschaften als Ziel setwen.‘“ 

Ingenieur Gaertner: 

„Der Herr Referent hat in einer » vortreflichen Weise seine 
Ansicht vertreten, dass ich mich in Folge dessen nochmals veranlasst 
sehe, die gegentheilige Anschanung betreffs Verleihung des Doeter-Grades 
durch einige Worte zur Geltung zu bringen. 

Vorerst hemerke ich, dass der Herr Referent die Frage nicht 
richtig gestellt hat, Er sagt, dass die Vertreter der gegentheiligen 
Meinung von der Verleihung eines akademischen Grades iiberhaupt nichts 
wissen wollen, in Folge dessen die Frage der Verleihung des Dioctor- 
Grades von selbst entfallen würde. So steht aber die fragliche Differenz 
nicht, vielmehr handelt es sich vorerst darum, ob den Technikern, welche 
strenge Prüfungen abgelegt haben, überhaupt ein akademischer Grad 
verliehen werden solle oder nicht. 

Nach zustimmender Erledigung dieses Punktes ist zu beschließen, 
welcher Name diesem Grade gegeben werden zolle- Da sehr wohl auch 
Jene, welche sich gegen die Verleihung des Doetor-Titela ausgesprochen 
haben, dennoch für die Verleihung eines akademischen Orudes mit einer 
anderen Bezeichnung an solche ausgezeichnete Techniker stimmen können, 
so bin ieh der Meinung, dass der Herr Referent die Frage nieht richtig 
gestellt hat. 

Was nun den vielfach hemängelten Titel „diplomirter 
Ingenieur“ betrifft, so bemerke ich, dass man auch von einem 
Doetor„diplom“ spricht, Für uns Techniker scheint es mir aber nicht 
gleichgiltig zu sein, ob durch unsere Hochschule «in akademischer Titel 
mit einem Namen verliehen wird, aus dem gar nicht mehr zu erkennen 
ist, dass der hiemit Ausgezeichnete dem technischen Stande angehört, 
Derselbe verliere mit dem Momente, wo er dem Titel „Doctor“ an- 
eimmt, jene Bezeichnung, die wir alle mit Stolz führen sollten; der- 
selbe heisst nicht mebr „Ingenieur oder „Architekt“, er ist „Doetar.* 
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Ich möchte Sie daher ersuchen, bei der Abstim- 
mung darüber, welche Bezeichnung dem zu verleihenden akademischen 
Grade zu geben ist, hiefür nicht den Doctor-Titel zu wählen.“ 

K. k. Hofrath Dr. Böhm: 

„Entschuldigen Sie, meine Herren, daß der vorgerückten Zeit 
ungeachtet, auch ich ein Wort in dieser Angelegenheit sprechen will. 
Es handelt sich jedoch um eine sehr wichtige Frage. Ich glaube, dab 
die ganzen Schwierigkeiten, welche aufgetaucht sind, in dem, ich müchte 
sagen, formalen historischen Momente liegen, aus dem sich der Dostor- 
Titel berauskrystallisirt bat, Die Zuerkenmung des Doctortitels ist be- 
kauntlich ein Privilegium der Universität und bezeichnet dieser Titel 
einen akademischen Grad, welchen die Universität demjenigen verleiht, 
welcher die erforderliche höbere wisenschaflliche Ausbildung nach- 
gewiesen hat, Nun müssen wir fragen: Wann wurde dieses Vorrecht der 
Universität geschaffen? Was war damals die Universität? Die Univer- 
sität hat damals den gesammten Kreis des Wissens umfaßt, und »o und 
deöhalb sind auch die verschiedenen Faenitäten entstanden, Damals war 
von der technischen Wissenschaft noch keine Rede, sonst wäre sie 
gewis in die Universität einbezogen worden. 

Die Universität, eine so ehrwitrdige Institorion se Ist, soll sich 
nicht wie ein verknöchertes Gebilde ihrer eigenen weiteren Ausgestaltung 
verschließen. Die naturgemädse Lösung wäre, die technische Hochschule 
der Universität in irgend einer Form — das Wie gehört jetzt nicht zur 
Sache — einzuverleiben oder anzugliedern, Es besteht in dieser Be- 
ziehnng für die Benlisirumg des in Rede stehenden Wunsches zweifellos 
eine formale Schwierigkeit, aber weil eine solche besteht, die Waffen zu 
strecken und zu sagen, da than wir nicht weiter — dies wäre ein nicht 
zu rechtfertigendes Verhalten. Wir missen wit der Zeit fortschreiten, 
Es werden sich vielleicht einmal die formalen Schwierigkeiten heben 
lassen. Es ist Sache der berufenen Organe, diese Aufgabe zu lösen, und 
so gut es möglich war, seinerzeit die Universität zu schaffen und mit 
gewissen Privilegien auszustatten, ebensogut muß es den obersten Macht- 
habern möglich sein, auch in dieser Richtung den Forderungen der Zeit 
Rechnung zu tragen. 

Aus diesen wenigen Worten können Sie ersehen, dad ich dafür 
bin, daß die gleichwerthige akademische, wissenschaftliche Ausbildung 
des Techuikers auch durch einen gleichwerthigen akademischen Grad zum 
äußerlichen Ausdruck gebracht werde, und ich füge gleich hinzu, daß 
nach meiner Ansicht dies in keiner anderen Form als darch den Doctor- 
Titel — dem Doetorgrad — geschehen kann, Ex besteht ein gar großer 
Unterschied zwischen dem „ıdiplomirten Ingenienr“ und einem „Doctor der 
Ingenieurwissenschaften"“ 0. dgl. 

Wir reden ja unter uns. Die Bezeichnung „diplomirter Ingenieur“ 
int dem Doetor-Titel nicht gleichwerthig; sie entspricht trotz Allem einem 
minderen Grade, Die Gleichstellung der technischen Hochschule mit der 
Universität mad, wenn sie vollkommen sein soll, auch Außerlich ent- 
sprechend zum Ansdruck gelangen. Herr Regierungsrath Professor Schtan 
hat richtig gesagt, das Recht ist vorhanden, aber es kommt nicht zum 
Ausdrucke. Wie es schon so häufig im Leben vorkommt, so wird auch 
bier etwas gegeben, aber man jibt es — weil nicht ganz — eigentlich 
doch nicht. Ich will keine Beispiele anführen; es gibt deren genug in 
deg verschiedenen Branchen. 

Wie die in Rede stehende Aufgabe gelöst werden soll, ist eine 
andere Frage. Ich halte es aber dennoch für angemessen und für die 
Pflicht des Ingenienr- und Arehitektenvereines als Fuchvertretang, in 
dieser Richtung vorzugehen. Es kommt aber noch ein Moment dazu: Es 
ist in der früheren Verbandlung von der Vorbildang auf der Mittel- 
schule die Rede gewesen. Man ist zu meinem Bedauern, zwar doch mit 
berechtigtem Vorbedacht, dieser Frage vorläufig aus dem Wege gegangen. 
Die Frage selbst ist aber schr wichtig und wenn Sie darauf hinwirken, 
daß den technischen Hochschulen das Recht ertheilt werden möge, den 
Doetorgrad zu verleihen, » wirken Sie indirect auch für eine dem that- 
sichlichen praktischen Bedürfnisse entsprechende Vorbildung fir die 
Hochschulen, für das Zustandekommen der für die zeitgemäße wisen- 
schaftliche Vorbildung der Jugend überhaupt nüthige einheitliche Mittel- 
schule, sie wirken für die Verwirklichung einer wichtigen fortachritt- 
lichen Idee, Ich als Mitvertreter des ärztlichen Standes kann nicht um- 
hin, dies anszuspreehen. Das ist vielleicht gerade der Punkt, wo bezüg- 
lieh der Reform der Mittelschule der Hebel angesetzt werden muß, um 
endlich das zu erreichen, was wir im Interesse des Fortschrittes wün- 
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schen müssen, es soll nach dieser Riehtung hin der Unterschied in der 
Bewertkung der für die technische Hochschule und die Universität erfor- 
derlichen Vorbildung verschwinden. Productires Wissen und Künnen soll 
auch an den technischen Hochschulen zu entsprechendem Ausdruck ge- 
langen. Es ist auch weiterhin erwähnt worden, dad der Ingenienr von 
dem Doetortitel als solchem eigentlich gar nichta habe. Das ist aber 
nicht riehtig. „Doetor* ist ein genereller Name, es gibt Doctsren der 
Rechte, der Mediein ete.; warum sell es nicht auch Doetoren der 
Ingenienrwisenschaften geben? 


Ich will aber noch weiter geben, man muß über die Dinge klar 
und ofen reden. Es int hohe Zeit gewesen und lebbaft begrüße ich os, 
daß die Regierung von richtigen Erwägungen geleitet, sich bestimmt 
gefunden hat, anläslich der beantragten Abänderung der Rigerosen- 
ordnung für die Juristen das Doctorat ala das herzuatellen, was ea ur- 
sprünglich war und wns ce sein soll, „Doctor“ bedeutet den Gelehrten, 
den Farhgelehrten; nur darum, weil Doctorat und Berufsprüfung nicht 
streng auseinandergelalten wurden, weil der Doetortitel mit der Berufs- 
bezeichnung identifleirt worden ist, ist seine Bedeutung zum Theil ver- 
ändert und verwischt, ist sein Werth berabgemindert worden. Daß das 
Doetorat der Rechte für gewisse juridische Berufszweige den Befühlgungs- 
nachweis bildete; daß dien in der Medieln durchans so ist nnd in ab- 
schbarer Zeit kaum anders werden wird und werden kann, hat gewiß 
nicht dazu beigetragen, nm dem Doctortitel jenes Ansehen zu verleihen 
und zu erhalten, welches ibm gebührt. Diese Verhältnisse und That- 
sachen haben es auch ermöglicht, daß solcbe Warte gefallen sind, wie 
sie hier vorgebracht wurden, 


Es handelt sich durchaus nicht um die Einführung einer Berufs- 
bezeichnung für den absolrirten und geprüften Techniker; für diese 
grnügt der anf Grand der Staatsprüfungen erworbene und gesetzlich 
zu schötzende Titel ‚Ingenieur, ‚Architekt‘ vollkommen; es handelt zich 
beiliglich darum, daß die an einer technischen Hochschule erworbene und 
nachgewiesene Ausbildumg und Eignung zu wissenschaftlicher Thätigkeit 
in einer dem zu Grunde liegenden Wissen und Künnen entsprechenden 
Weise gekennzeichnet werde und zu würdigem Ausdruck gelauge. Es 
werden nur Wenige dieses Ziel für erstrebenswerth erachten und er- 
reichen, aber denen, die in dem Falle sind, dies za wollen und zu thun, 
denen soll die Möglichkeit hiexu nicht verschlossen sein. Im Interesse 
des Technikerstanden, im Interesse der Hebung desselben, 
im Interesse der Hochschule und des allgemeinen eultm- 
rellen Fortschrittes muß ich Ihnen ompfehlen, alles dna zu 
verfolgen, was das Comitö als wichtig und richtig erkannt 
und Ihnen zur Annahme vorgeschlagen bat.“ 


K. k. Regierangsrath Professor Radinger: 

„Ich muss mich vorerst ala Mitglied des Comitös bekennen und 
zwar als eifriges und warmfühlendes Mitglied desselben, und ich wünsche, 
daß die Anträge des Comitös, bezüglich der Verbesserung der Stellung 
der Techniker nach Außen hin auch von Erfolg begleitet seien, Ich be- 
finde mich nun mit allen Anträgen des Comitt in voller Ueberein- 
stimmung, bla anf Einen: die Bitte um Verleihung des Doctertitels 
Wirde eine Universität oder wiirde die Regierung sagen: Seht, die 
Techniker, weleh’ große Werke sie auf der Basis ihrer Wissenschaft voll- 
brachten, wie sie die Natur in der Erkenntniß ibrer Gesetze in den 
Dienst der Menschheit zwingen, wie sie zum mächtigsten Factor der 
Cultur erwuchsen; ihren Jüngern, deren Stadien zu den schwierigsten 
gehören, welehe der Mensch betreibt, gebührt der Dostorgrad doch 
ebenso wie den nach gleichartigen Prüfungen Diplomirten der zleich- 
artig — anderen Hochschulen — so wiirde ich darin nur ein ein- 
faches Recht erkennen und begrüßen. Ich stimme in alle Argumente ein, 
die da sagen, dad das bequeme Gewand des Doetortitels eine allgemein 
verständliche Anerkennung einer geschlossenen wissenschaftlichen Bildung 
wäre. Ich bin aber auch ein praktischer Ingenieur und ermease bei jeder 
Erscheinung, ob das Wünschenswertle auch erreichbar sei. Ich habe 
daher auch gelernt, Wünsche ersterben zu Inssen, die mir unerreichbar 
scheinen, und mir scheint es, daß gegenwärtig keine Universität #0 helle 
und selbstlos und so weit vorgeschritten lat, und selbst auch nicht die 
Regierung sich soweit in das Ermessen und in die Anerkennmng der 
technischen Wissenschaften vertieft hat, dab sie hente den Tiechnikern 
den Doetortitel zu ertheilen geneigt wlire. Ob die Universitäten den 
bistorischen Doctortitel nicht auch etwa hüber erachten, wenn er in 
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einem engeren Kreise verbleibt, ob die Regierung in Anbetracht der ge- 
ringen Zahl von diplomirten Technikern es noch nicht an der Zeit halt, 
denselben einen akademischen Grad zu verleihen, das weiß ich nicht, 
aber ihre Abneigung ist ein Factor, mit dem gerechnet werden muns, 
und er erbringt mir die feste Deberzeugtung, dad der Ingenienr- und 
Architekten-Verein heute mit seiner Bitte um Verleibung des Dootor- 
titels an die diplomirten Ingenieure eine Fehlbitte chum wird, wml mir 
scheint es und ich fürchte, daß wir uns mit der Verfolgung dieses An- 
trages eine Abweisung holen und mit dem ‘einer Blamage preisgeben 
werden, 

Non möchte ich mir erlauben, zur Versöhnung der Gegensätze 
einen Vermittlungsantrag zu stellen, um einerseits die Annahme des 
ganzen Schriftstückes auch Jenen zu ermöglichen, welche auch aus 
anderen Gründen gegen den Doctortitel für Ingenieure sind und 
andererseits die Beseitigung jenes Vorschlage+ zu erzielen, der zu meinen 
Bedenken führte. Durch diesen Vermittlungsantrag würden wir uns 
nichts vergeben und dabei doch unserer Meinung Ausdruck geben, daß 
Jen diplomirten Ingenienren der Doctorgrad gebührt, wobei wir uns doch 
das Recht wahren, die Erfüllung unserer Wünsche ein anderesmal zu 
verlaugen, wenn die Möglichkeit des Erreichens winkt, Mein Autmyg 
wiirde einfach dahingehen, in dem mit gesperrten Lettern gedruckten 
Schlußsntze des Punktes /? eine stylistisch ganz kleine und einfache 
Aenderang vorzunehmen, nämlich im Schlussantrage # statt der Worte: 
„und dab daher denselben das Recht zuzuerkennen ist* die Worte: 
„und dab es daher einfach Recht wäre, denselben den 
Doctortitel zuzuerkennen* zu setzen. 

Mein Vorschlag bietet der Regierung eine Erleichterung und die 
Möglichkeit der vollen und baldigen Annahme unseres Anstchens, deren 
übrige Punkte voraussichtlich gar keinen Schwierigkeiten und Weiterungen 
begegnen, Er zibt aber auch gleichzeitig den anfgeklärten Männern der 
Universitätskreise einen Fingerzeig und ich empfehle Ihnen daher 
das Aussprechen unserer Ansicht auf das Recht auf den 
Doctortitel, aber nicht die direste Bitte um Verleihung 
desselben.“ 


Docent Dr. Moser: 

„Bei der vorgerückten Stunde werde ich mich ganz kurz fnssen 
nnd gleich von vornherein erklären, dass ich für Verleihung beider Titel, 
des Ingenieur- und des Doctor-Titels bin, Wenn ich nach 0 vorzüglichen 
Vorrednern nicht anf das Wort verzichte, #0 geschieht dies nur, weil 
mir ein Punkt vielfach unrichtig aufgefasst erscheint. Diesen möchte ich 
klar stellen, Es ist nämlich mehrfnch die Ansicht geäußert worden, als 
wenn die Universitätstudien nur zu einem Titel, dem Dioctor-Titel 
führen. Das ist nicht richtig; sie gewähren x wei Titel. Anf die neuer- 
liebe Tresmung der juristischen Examiua in Oesterreich ist hingewiesen 
worden. Lassen Sie mich der Kürge wegen uber au den deutschen Uni- 
versitäten exemplißeiren — das, was ich darlegen will, tritt dort klarer 
zu Tage. 

Diese Universitäten gewähren zwei Titel, sie führen und zwar 
jede Facultät zu zwei Examen, zu dem Staats-Exramen und zu dem Doetor- 
Examen. Dle medicinische Facultät x. B. bereitet den praktischen Arzt vor, 
An diesen Titel „praktischer Arzt” int die Ansübung des ärztlichen Be- 
rufes gekulipft. Ebenso bereitet die juridische Fneultät für den juristi- 
schen Staatsdienst vor, die philosophische Fnenktät für das Gymnasial- 
lehrfnch, Aumerdem aber ertheilt jede der Fuenltäten den Dactor Titel, 
Für welche Leistnngen wird nun der eine, fiir welche der andere Titel 
ertheilt ? Oder wie ich mich correcter ausdrücken misste, für welche 
Leistungen soll der eine, für welche der andere ertheilt werden? Der 
Doctor-Titel soll für produetive Leistungen, für eine Fürderung der 
Wissenschaft gegeben werden; die Staatsexamina haben receptire 
Leistungen zu fordern. Diese beiden Schlagwürter „receptiv* und 
„productivw" lassen Sie mich hervorheben. Das eine hätte das Examen 
ala Ingenieur zu charakterisiren, das andere das Doctorexamen an den 
technischen Hochschulen, Bei diesem sind weniger „eingebüffelte“ Kennt- 
nisse aller Pächer, als vielmehr in erster Reihe producetive Förde 
rung einen einzigen Faches zu verlangen. 

Den von Herrn Hofrath Dr. Böhm ausgesprachenen Gedanken, 
duss die Annahme des vorliegenden Antrages auf die Mittelschule zurtek- 
wirken müsste, möchte ich als einen glücklichen bezeichnen. Die üster- 
reichische Mittelschule steht durch ihre Organisation auf dem vordersten 


Platze. Hierdurch erhält sie einen Impuls, diesen Rang auch ferner z= 
behanpten.“ 

Beh, aut, Ingenieur R. v. Pischof: 

„Es wurle beantragt, dem Schlusnsatz des Panktes PB nach der 
Richtung abzuändern, dass es dort heißen soll, ea sei Kecht, den diplo- 
mirten Ingenieuren den Doctor-Titel zuzuweisen. Ich meine jedoch, das 
wir es nicht nothwendig haben, derartige Verwäserungen vorzunelmen. 
Ich glaube, daas es endlich an der Zeit ist, dass der Oesterreichische 
Ingenieur- und Architektenverein zusammensteht wie ein Mann und sich 
nicht durch Einzelninteremsen bewegen late, in solcher Weise vorzu- 
gehen. Ich empfehle Ihnen daher, den Comits-Antrag anzunehmen, #9 wie 
er ist. Wozu sollen wir uns auch ducken? Wir sind freie Männer, wir 
sagen unsere Meinung frei heraus, Sache der Regierung wird es sein, 
uns zu erwidern, um wenn sie unseren Wünschen nicht entsprechen will, 
werden wir nochmals kommen und #0 lange, bis wir eine glinstige 
Antwort erhalten. Der Antrag des Comitös ist mit Ernst und Sach- 
keuntniss berathen worden, es geziemt sich, dieser Arbeit Rechnung zu 
tragen, und ich empfehle daber Ihnen nochmals die Annahme desselben.“ 

Diplomirter Ingenieur Kapaun: 

„Nach den aumgezeichneten Ausführungen des Herrm llofratbes 
Dr, Bühm könnte ich wohl auf das Wort verziehten. Ich möchte aber 
doch auf die Bemerkung des Herrn Ingenieurs Gaertner einige Worte 
erwidern, Ihm thut es leid, dass wir, wenn der diplomirte Ingenieur 
als solcher fällt, und der Doctor-Titel geschaffen wird, den Ingenienr- 
titel nicht mehr führen, Dies int ein neuer Gesichtspunkt, aber er ist 
so gründlich widerlegt worden, dass ich mich mit der Betonung dieses 
Umstandes berniigen kann, 

Herr Professur Steiner ist leider heute nicht anwesend, weshalb 
ich mich nur darauf beschränken will, zu erwähnen, dass es nach seiner 
Ansicht wünschenswerth sei, nmr bezüglich der Mathematik und 
Phyaik dem Doctor-Titel zu verleihen, und es ist nicht einlenchtend, 
warum wir nieht bezüglich aller Iugenieurwissenschaften 
das Recht haben sollen, diesen Titel zu verlangen. 

Referent RB. v. Krenn: 

„Ich halte es nach den Ansführangen meiner Herren Vorredner 
nur für notkwendig, noch zwei kurze Bemerkungen zu machen. 

Herr Hofrath Dr. Böhm hat gesagt, dass die Regierung, wenn 
wir den Doctor-Titel anstreben, gezwungen werde, in der Mittelschul- 
frage einmal Stellung zu nehmen. Hieza muß ich erwähnen, dass diese 
Erwägung auch mit ein Grund war, warum Ihr Comitö dermalen die 
Mittelschulfrage nicht zur Besprechung jebracht lat. 

Herr Regierungsrath Radinger hat gesagt, wir wollen zwar aus 
sprechen, daas auch der technischen Hochschule das Hecht gebühren solle, 
den Dortorgral zu verleihen, zur Erlangung dieses Rechtes aber keine 
Sebritte unternehmen. Hiezu mul ich bemerken, dass mir das rein unver- 
ständlich ist, wie ein Maschinenban-Ingenieur, in dessen Fach der Fort- 
schritt vielleicht am weitesten reicht, der Zeitströmnng wicht «0 weit folgt, 
dass er noch bescheiden iat, Mit Bescheidenbeit kommt man heutzutage 
nicht weiter. Ich empfehlenochmala die Annahme der 
Anträge des Comitd«" 

Bei der nun eingeleiteten Abstimmung wird vorerst der Antrag 
Prof Badingers abgelehnt nnd hierauf tiber Antrag des Herm 
Ingenieurs Gaertuer der Autrag des Comitis in zwei Abschnitten zur 
Abstimmung gebracht, wobei der erste Abschnitt, lautend: Der Üester- 
reichische Ingenieur und Architekten-Verein er 
achtet, dass die technische Hochschule auf roll- 
kommen gleicher Stufe mit der Universität steht“ 
mit überwältigender Mehrheit, der zweite Abschnitt Jantend; „und dass 
daher derselben das Kecht zuzuerkennen ist, den 
jenigen Hürern, welche an der technischen Hochschule 
die strengen Prüfungen abgelegthaben, den Doctor 
grad zu verleihen“, wie die hier vorgenommene Abzählung der 
Stimmen ergab, mit 98 gegen 42 Stimmen angenommen 
wurde 

Der Vorsitzende ertlieilt sodann zu Absatz (C der Vorlage das 
Wort dem Herrn Referenten: 

Referent R. v, Krenn: 

„Der Abantz C enthält nichts als den Antrag, die Prüfungsordnung 
für die strenge Prüfung abznändern, Er enthält nicht den Antrag, die 
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Prüfung zu erleichtern ; das Wissen soll nicht herabgedrückt werden, ex 
soll nur die Art und Weise, wie die Prifung abzulegen ist, »o ge 
ändert werden, dass &s menschenmöglich ist, diese Prüfung auch zu 
machen, ohne materielle Verluste zu erleiden, die vielleicht meistens die 
Tüchtigsten am schwersten fihlen, Die Anträge gipfeln darin, dass die 
erste strenge Prüfung schon nach dem zweiten Jahre abgelegt werden 
kann, dass aus derselben bestimmte Gegenstände anszuscheiden sind, 
deren Kenntnisse durch einzelne Prüfungen mit mindestens „sehr 
gatem Erfolge“ nachzuweisen iat, dass die Studirenden, weiche 
aus allen Gegenständen sehr gute Erfolge haben, von der ersten Prüfung 
enthoben werden klinnen, und dass auch aus der zweiten Prüfung ein- 
zelne Gegenstände anszuscheiden «ind, deren Kenntniß durch Einzeln- 
Präfungen mit mindestens „sehr gutem Erfolge“ nachzuweisen ist, 

In einer kurzen Wechselrede, an der sich die Herren diplomirter 
Architekt Hrach, Rector Professor Dr. Finger, Über-Banratlı 
Prenninger, Ingenieur Stigler, Regierungsrath 7. Schön und der 
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empfohlenen Studlenplaus nicht in allen vier Fachschulen simmtliche in 
die erste strenge Priiung einbexogenen Gegenstände während der ersten 
zwei Jahre gehört werden, dass dies aber wohl möglich sei, 

Bei der num eingeleiteten Abstimmung wird der Absatz € 
des Berichtes mit großer Majorität angenommen. 

Die in den „Schlussbemerkungen* enthaltenen Anträge 
bezüglich der formellen Behandlung der Vorlage, wurden nahezu mit 
Stimmeneinhelligkeit angenommen. 

Der Vorsitzende dankt nun den Herren Comitimitgliedern, ins- 
besondere den Herren Referenten für deren Mühewaltung und spricht 
den Wunsch aus, dass die gefassten Beschlüsse unserem Stande zum 
Wohle gereichen mügen. 

Schluss der Sitzung #/, Uhr. 

Der Schriftführer : 
L. Gassebner. 


Ueber den Bau des Nord-Ostsee-Canales. 
Von Professor J. G. R. v. Schoen. 
(Hiezu die Tafel #8.) 


Eine neue Verkehrsstraße für Schiffe steht im Baue zum 
Zwecke der Verbindung der Nordsee mit der Ostsee. 

Nachdem ich anfangs Herbst 1890 die Baustrecken des 
Nord-Ostsee-Canales bereiste, zuvor mir aus den Veröffentlichungen 
des Regierungsbaumeisters Sympher das Geschichtliche and das 
zur Beschlussfassung vorgelegte Project als auch der Bericht 
des Geheimen Oberbanrathes Baensch über das genehmigte 
Bauprojeet bekannt waren und nachdem diese Wasserstraße ein 
Bauwerk größeren Umfanges und von ausgesprochener Bedeutung 
für den Verkehr im Allgemeinen ist, schilderte ich den Genossen 
des Oesterreichischen Ingenleur- und Architekten-Vereines in der 
Wochenversammlang vom 20, December v. J. diesen Bau und 
ließ in der Fachgruppe für Bau- und Eisenbahnwesen am 23. Jänner 
1. I. eine besondere Besprechung der bei dem Nord-Östsee-Unnale 
bisher in Verwendung genommenen Baggermaschinen folgen, wozu 
ich Zeichnungen und Photographien benützte, welche mir Herr 
H. Vering in Hamburg freundlichst für diesen Zweck zur Ver- 
fügung stellte, 

Diese interessante Bauausführaung beabsichtige ich im Nach- 
folgenden den Fachgenossen in den wichtigsten Umrissen vor- 
zuführen, und benütze ich neben meinen Aufschreibungen an Ort 
und Stelle über das mir Mitgetheilte die oben genannten Ver- 
öfentlichungen in dem „Centralblatt für Bauverwaltung.* 


Geschichtliches. 


Sehon seit fünf Jahrhunderten warden Vorschläge gemacht, 
um den Seeschiffen einen gesicherteren Weg zwischen der Nord- 
und Ostsee zu eröffnen, ala jener um Skagen ist. Regierungsbau- 
meister Sympher gab in seinem eingangs angeführten Berichte 
über daa Projeet des Nord-Ostsee-Canales geschichtliche An- 
führangen, wonach von den älteren Vorschligen und Ausführungen 
der Strecknitz-Canal und vornehmlich der Eider-Canal erwähnens- 
werth sind. Letzterer wurde 1777 — 1785 vom Prinzen Friedrich 
von Dänemark erbaut mit Benützung des natürlichen Laufes der 
Eider vom Meere bis Steinrade, Der gegrabene Wasserweg nimmt 
beim Flemhuderses die Eider auf und mindete nördlich von Kiel, 
in der Bucht von Führde, Dessen sechs Schleusen haben jede 
32 m nutzbare Länge und 7°9 m Breite. Der Canal hat eine 
Wassertiefe von 32 m, 

Die von Jahr zu Jahr sich mehrenden Gefübrdungen von 
Handelsschifen am Skagerak und Kattegat mussten bei der zu- 
nehmenden Entfaltung der Seeschifffahrt den Wunsch immer rewer 
werden lassen, einen sicheren Seeweg, insbesondere auch für die 
Kriegsschiffe des neuen Deutschen Reiches durch eigenes Land- 
gebiet zu erhalten. Es sollen jährlich gegen 200 Schiffe beim 
Umsegeln von Skagen verunglückt sein und dabei ein Werth von 
14 Millionen Mark in Frage kommen. Von früher her waren 
Vorschläge vorhanden, einen Seeweg über Jütland oder quer 


darch Schleswig zu führen. Justi schlug 1761 eine Linie von 
Hoyer nach Flensburg vor. Die in unserer Zeit erfolgte Ver- 
größerung des Marinchafens von Kiel aber ließ es zweckmißiger 
erscheinen, den Seeweg nahe von Kiel nach dem Westen ausgehen 
zu lassen. Unter Anderem schlug der Rendsburger Flottenaus- 
schuss 1848 vor, die Eider und den Eider-Canal anszubanen. 

Die Gebrüder Christensen veröffentlichten 1548 einen 
Entwurf eines Canales von Eckernförde ausgehend mit Theilbenützung 
des Eider-Canales, um bei Brunsbüttel die tiefe Elbemündung 
zu erreichen, ohne Schleusen, nnter kürzester Verbindung 
beider Meere. Die letztangeführten Vorschläge liegen im großen 
Ganzen dem endgiltigen zur Ausführung bestimmten Projeete zu- 
grunde, and sind diesbezüglich vielfache Studien von verschiedenen 
Persönlichkeiten "ausgeführt worden; so hat auch der Hamburger 
Kaufmann und Rheder H, Dahlström eine Schrift veröffent- 
lieht: „Die Ertragfähigkeit eines Schleswig-Holstein’schen Ser- 
schifffahrts-Oanales, Hamburg 1878%. Dieser erhielt dann auch 
die Concession von Preußen, die Vorarbeiten für das bezügliche 
Studium zu machen, denn Dahlström wollte ein Privatanter- 
üehmen grinden, Es wurden ihm die bishin gemachten Vor- 
stndien von Lenze zur Verfügung gestellt, welche dessen 
Ingenieur Boden benutzte. 

Das Projeet der Genannten Jag nun von 1881 bis 1883 dem 
Deutschen Reichsrathe und dem preußischen Landtage vor. In 
Erkenntnis der Bedeutung des Seeweges für das Volkswohl, wie 
der ausgesprochenen Wichtigkeit für Zwecke der Vertheidigung, 
wurde im Juni 18865 beschlossen, den Nord-Ostsee-Canal als 
vaterländisches Unternehmen aus öffentlichen Mitteln zu erbauen. 
Das Dahlström-Boden-Projeet wurde alsdann, den neuge- 
stellten Anforderungen und bewilligten Geldmitteln entsprechend, 
insbesondere bezüglich der Richtungsverhältnisse, verbessert. 


Baukosten and Leitung. 

Die Baukosten sind auf 156 Millionen Mark berechnet, 
Preußen leistet ä fonds perdu einen Voransbeitrag von 50 Mil- 
lionen Mark. Nach dem Berichte des Geh. Überbaurathes Baensch 
beträgt die Zeitersparnis bei einer Reise, von Westen kommend, 
22 Stunden, bei solcher, von der Ostsee kommend, 45 Stunden, 
wobei der ungemeine Gewinn an Sicherheit in Betracht kommt. 

Bei Ermittelung der Zeitersparnis ist eine Fahrgeschwindig- 
keit der Frachtdampfer in offener See von 8!/, Knoten oder 
Seemeilen in einer Stunde angenommen ; ferner sollen sich die 
Dampfachiffe im Canal mit 10 km — 53 Seemeilen in einer 
Stande bewegen; nach vorgenommener Erweiterung dann mit 
16—17 km. Für unvermeidliche Aufenthalte beim Durchfahren, 
ala bei den Schleusen ete,, sind drei Stunden gerechnet. 

Als Verkehrsmenge wurden 92 Millionen Registertonnen In 
Aussicht genommen in rund 30.000 Schiffen. Baensch ermittelt 
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ferner, dad in einer Richtung 27 Dampfer und 30 Schleppzüge | in Rendsburg an den Ober-Eiderseen. 


mit je 3—4 Segelschiffen das höchste Maß des Verkehres auf 
den Tag — von Morgens bis Abends — sein dürfte und werden 
auf diese Verkehrszifer die baulichen Einrichtungen getroffen. 


Die Anlage des Canales (siche Tafel, Fig. 2). 


Die Anlage des Canales zeigt bei. Brunsbüttel, woselbst 
die Elbe bei Niederwasser eine Fahrwassertiefe von mindestens 
3m hat, die Einfahrt und bei Holtenau die Ausfahrt, beide 
durch Doppelkammer-Schlensen mit Gegenthoren, Vor- und 
Binnenhafen gesichert. Je nach den äußeren Wasserständen und 
jenen in der Haltung, werden die entsprechenden Schleusenthore 
geschlossen gehalten oder geöffnet, Das Schließen und Oeffnen 
soll erst bei Schwankungen des Wuasserspiegels über oder unter 
050 m (also 4- 0°50 m) stattfinden. Der Canal erhält somit 
nur eine Haltung, welche das Marschland durchzieht. 

Von kim O bis östlich von Burg km 29 werden nur ge 
ringe Einschnitte ausgehoben, zum Theil liegt das Land auch 
unter dem mittleren Haltungsspiegel, in welchen Strecken Deiche 
zum Schutze der angrenzenden Niederungen ausgeführt werden. 
Bei Grünthal wird die Haltungssolle 33 m unter der Landfäche 
liegen und erreicht der Uanal dort die 25 m hohe Wasserscheide 
zwischen der Elbe und der Eider, zieht sich längs des Lanfes 
der Gieselan hin und gelangt unweit Wittenbergen an die Eider, 
welche daselbst abgeschlossen wird, Der Canal verfolgt sodann 
den I.auf der Eider bis Rendsburg (km Gi) und ist entlang des 
alten Eider-Canales bis Holtenau durch die oberen Kiderseen 
gelegt. Bei Rendeburg wird der Unmal 1 km südlich der Stadt 
geführt, um dieser Stadt die Handelswege nach Norden frei zu 
lassen und auch große Anforderungen za vermeiden, welche wegen 
Fortfalles der Wiesenüberschwemmungen gestellt wurden, sobald 
der neue Canal eine nördliche Lage erhalten hätte, Man sagte 
mir, daß in den dortigen Gegenden für 1 Are Acker 20 Mark, 
für J Are Wiese 40 Mark an Grundeinlösung bezahlt wurden. 

Der Boden ist Sand, in tieferer Lage oft, auch Triehsand, 
es lagern auch Moorschichten auf Klai u. s. w. In letzteren 
diehten Boden trachtet man die eigentliche Haltung zu betten, 


Die Richtungsverhältnisse sind, wie die Situation 
Fig. 2 zeigt, ziemlich günstige. In den Krümmnngen sind thun- 
lichst Radien von 3000 m, zum Mindesten aber solche von 1000 m 
angewendet. In Streeken mit Gegeneurven werden Zwischengerade 
eingeschaltet, deren kürzeste Linge in einem Falle 2535 m {also 
zwei Längen von Schiffen größerer Gattung) beträgt. Die Summe 
der Centriwinkel, welche die Schiffe durchfahren werden, ist 
#41 Grade, Der Einfahrtawinkel gegen die Strömungsachse der 
Elbe, von beständiger Wassertiefe, beträgt 133 Grade, 

Der Längenschnitt (Fig. I} zeigt den Wasserspiegel, 
der einzigen Haltung in der Hühe des Mittelwassers der Ostsee, 

d. i. —0'23 Normal Null. 

Die Schifffahrt wird an der Ostsee gewühnlich bei offenen 
Schleusen erfolgen, su daß daselbst Wasser in der Mehrzahl 
der Tage einfließen wird; an der Elbemändung dagegen wird 
das Offenlassen nur während 4—4 Stunden zu jeder Fluthzeit 
statthaben künnen, zu welchen Zeiten im Canale Strömungen von 
BO m erwartet werden, welche im Maximum auf 1:45 m an- 
wachsen sollen. Während der 3—4 Stunden Offenstehens gelangen 
3—4 Millionen Cubikmeter Wasser zum Ausfluß, wodurch der 
Vorhafen und die Einfahrtsstraße gespült und entsandet werden. 
Es ist berechnet, daß gleichzeitig auch 370000 Cubikmeter 
Binnenwasser zum Abiluss gelangen. 

Sehr günstig ist die Strömung des reinen Üstseewassers 
durch den Canal gegen die Elbe zu, weil hierdurch schlick- 
hältiges Wasser der letzteren ausgiebiger zurlickgedrängt werden 
wird. Ungünstig wirken die Westwinde, denn diese heben den 
Spiegel der Elbe und senken jenen der Ostsee, zu welchen Zeiten 
dann das trübe Elbewasser eintreten wird. 

Der Wasserspiegel der Haltung kreuzt an verschiedenen 
Stellen Binnengewässer ; wo letztere höher liegen, werden Sen- 
kungen derselben ausgeführt, so an den Wehren und Schleusen 
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Die fünf übrigen Eider- 
Canalschleusen werden abgetragen. Die Wasserständse an den 
beiden Meeren und in der einzigen Haltung des Nord-Üstase- 
Canales sind aus Fig. ] u, 5 übersichtlich zu entnehmen, desgleichen 
die Höhen der Drempel. Die Neigung der Sohle gegen die Nord- 
see von horizontal auf 2°/,, und 3"/,, übergehend, ist 0 gewählt, 
damit bei niederstem Elbespiegel noch durchgehenda eine Wasser- 
tiefe von 85 m vorhanden sei, der Tauchungstiefe der Kriegs- 
schiffe entsprechend. 

Der Querschnitt (siehe Fig, 6a) wurde unter Ein- 
haltung folgender Bedingungen festgestellt: 


1. Der Canalquerschnitt soll beim niedersten Wasserstande 
den sechsfachen eingetauchten Querschnitt der Handelsfahrzeuge 
von 60-62 m? Inhalt besitzen, wonach zufolge abgeführter 
Rechnung, sowie von Versuchen im Großen ein Zugwiderstand 
für die Bewegung der Fahrzeuge resultirt, welcher nicht mehr 
wesentlich jenen bei Bewegung im offenen Wasser übersteigt. 

2. Für die Kriegsmarine ist die Sohlenbreite von 22 m 
und die Wasserspiegelbreite von mindestens 58 m bei 85 m 
Wassertiefe erforderlich, 

3. Es soll die Vertiefung der Haltung auf 9 m in Betracht 
gezogen werden 

4. Für die Handelsmarine ist als größter Tiefgang für 
mittlere Fälle 6°5 m bestimmt. 

5. Die Breite in Kielhühe ist für zwei Fahrzeuge mit 12 m 
Breite und vorsichtiger Vorüberfahrt zu bemessen. 

6. An den Ufern soll, damit die Wellen nicht zu stark 
brechen und auf die Uferwände zerstürend wirken, eine Wasser- 
tiefe von 2 m vorgesehen werden, entsprechend den Erfahrungen 
am Suez-Üanale. 

7. Die Ufer sind in Höhe der Wellenbewegung mit hin- 
reichend starken Steindecken zu versichern, um selbe vor Abbruch 
zu schützen. Die Bermen unter 2 m Wassertiefe längs der Ufer 
werden 25 m breit gemacht und je nach der Bodenbeschaffenheit 
erbreitert, z&, B, im Moarboden bie 9:50 m, 

Das Querprofil erfährt in den Streeken mit Curven unter 
2500 m Radius eine Erweiterung und wird letztere nach der 
Formel (26 — Radius : 100) bestimmt, so daß z. B. bei einem 
Radias von 1000 m die Erweiterong 16 m beträgt. 


Eine weitere Abweichung von der Normalbreite erfolgt 
inner den Answelchsatellen von 450 »n Länge,, woselbst die 
Canalschle 60 m breit angelegt wird, damit Kriegsschiffe unbe- 
hindert durchfahren künnen, während alle anderen Schiffe in den 
Ausweichen gehalten werden, welche in circa 12 km Entfernung 
von einander lings des Canales errichtet werden (Siehe 
Fig, I u. 2.) 


Die Uferbedeekungen erfolgen im östlichen Theil des 
Unnales, wo sich viele Granitblöcke finden, die gespalten werden, 
mit 30 raum dickem Pflaster in 20 cm Kiesbettung, Diese 
Pilasterung reicht 3 m längs der 11/,maligen Böschung über 
die Bermen und stützt sich daselbst auf einen Steinfuss (Fig. Gb.) 
In der westlichen Canalstrecke, wo Mangel an Steinen ist, 
werden Sandbetonplatten als Bedeckungen der Ufer unter Niedrig- 
wasser versucht, welche unmittelbar in der Lage der Verwendung 
erzengt werden und sich desgleichen auf einen Steinfuss der 
Berme stützen. Diese Betonplatsen sah ich 37 m lang, 1:5 m 
breit und 20 em dick. Um einen Verband bei erwünschter 
Beweglichkeit zu erreichen, erhalten die Platten an den auf- 
rechten Stossfllichen einen Stab, welcher ala halbrunde Feder in 
eine entsprechende halbrunde Nuth der nächsten Platte mit einem 
kleinen Zwischenraum passt. welcher, um eine starre Vereinigung 
zu vermeiden, mit Lehm ausgestrichen wird, Der Beton besteht 
aus einer Mischung von einem Theil Cement und acht Theilen 
Sand; die Oberfläche der Platte erhält einen Ueberzug von 
Mörtel aus ] Theil Cement und 4 Theilen Sand. Die Platten 
werden einzeln angefertigt, zunächst in Abständen von 15 m 
inner befestigten Formleisten, dann, nachdem letztere entfernt 
sind, werden die Stüse mit Lehm bestrichen und hierauf die 
Zwischenplatten erzeugt. Oberhalb dieser Betonplattenbekleidung 
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folgt über Niedrigwasser hochkantig versetztes Klinkerpflaster 
und über Normalwasser flachliegende Klinker, Die Klinker haben 
6 rm Dicke, Il] em Breite und 225 cm Höhe, sind von schr 
guter Beschaffenheit und werden nächst der Baustrecke, in 
nenerrichteten Ziegeleien erzeugt, 

Für 1 m®* Uferdeckung in Beton soll 7 fl., in Ziegeln, 
225 em dick, 5 fl. bezalilt werden. 1 laufender Meter Ufer- 
bedeckung ist mit 60 Mark veranschlagt. 

In den Moorstrecken, an welchen Sanddämme das Ufer 
begrenzen und infolge der Auffüllung Bewegungen des Bodens 
noch längere Zeit andauern werden, sollen Steinschättungen zur 
Bedeckung versucht werden. Bis zur Zeit der endgiltigen Ent- 
scheidung werden bezügliche Verauche abgeführt. 
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W.S.W, bis 8. W. leiten den Seegang anf die Schleusenthore. 
Doppelschleusen sichern die Ein- nnd die Ausfahrt. 

Die Schlensen erhalten eins Banlünge von 2158 m, eina 
nutzbare Länge von 150 m und eine lichte Breite von je 25 m. 

Mit Rücksicht auf die seeseitig und binnenseitig wechseln- 
den Wasserstäinde werden Gegenthore, auch Fluth- und Ebbe- 
thore genannt, dann Umläufe in den Häuptern, ferner ein Mittel- 
haupt für eine Verschlusseinrichtung, welche es möglich macht, 
bei bereits eingetretener lebhafter Durchströmang der Schleuse 
die Thore doch noch ohne Gefährdung zum Schluss zu bringen, 
angeordnet, Die Mittelthore sind zu diesem Zwecke mit vielen 
Schätzenöffnungen geplant. Sind sHimmtliche Schützen gezogen, 
wird der Thorrahmen allein einer zu vollziehenden Bewegung 





Abb. 4. Einschnitt bei Grünthal 


Bauwerke. 


Die bedeutendsten Bauwerke sind die Anlagen an beiden 
Mündungen des Canales, die Verbindung mit dem Unter-Eider- 
Canal, die Brücken und Fähren. 

In Fig. 3 ist die in der Nähe von Brunsbüttel gelegene 
Canalmündung an der Elbe dargestellt, selbe ist an den 
Seheitel der Stromkrümmung verlegt, woselbst das tiefe Wasser 
dieses Stromes anfällt und eine Wassertiefe von 11 m bei 
Niederwasser besteht, Die Stellung der Canalachse mit der Eibe- 
stromachse im < 135° wurde als zweckdienlich angenommen, 
damit die starken Eisgänge der Elbe an der Mündung nnge- 
hindert vorbeiziehen können, andererseits Wellen nicht unmittel- 
bar an die Schleusentliore schlagen können. 

Die stärkste Wellenbewegung findet dort bei Westwind 
statt und ist in den eingangs erwähnten Berichten angeführt, 
daß dann 23 Km Wasserfläche bestrichen wird; Winde auf 


geringeren Widerstand bieten. Werden derart die Mittelthore in 
die entsprechende Stellung zum Anschlag gebracht, alsdana wieder 
deren Flächen durch Herablassen der Schützen geschlossen, so 
wird hierdurch die Wasserströmung unterbrochen und können 
hierauf im ruhigen Wasser ein Paar der eigentlichen Schlensen- 
thore (der Gegenthore) in die Stellung des dichten Abschlusses 
gebracht werden. 

Sämmtliche Bewegungen der Schleusenthore werden mit- 
telst Druckwasser bewerkstelligt werden, 

Die Drempeloberkante liegt auf 997 m unter Normalwasser- 
stand oder auf — 10m Normal Null; die Oberkante der Schleusen- 
hänpter auf — 6°5 m, jene in den Kammern auf + 3 m, 
woraus sich ergibt, daß die Schleusenmauern an den Hänptern 
16 m hoch über Drempel sind und die Kummermauern mit 13 m 
Hühe über Drempel ausgeführt werden, 

Diese vorgesorgten Ausmaße der Doppelschleusen ermög- 
lichen die Durchfahrt der Schiffe von bedentenderer Größe, nur 
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die größten Schiffe, wie die Schnelldampfer der Hamburger 
Amerlcan,-Packetfahrts-Actien-Gesellschaft von 140 bis 158°4 m 
Länge, 18:3 m Breite am Deck, 12'1 ım Hühe vom Kiel bis Deck, 
12.000— 14.000 t Deplacement, 12.500— 16.000 Pferdekräfte, 
werden von der Schlensung ansgeschlossen sein, wogegen die 
meist vorkommenden Ostseefahrer nur 6 om Tiefgang, 12 m Breite 
und ea. 70 m Länge besitzen, 

Der Vorhafen (Außenhafen) von 100 m mittlerer Breite 
erweitert sich trichterfürmig nach Anben, die Wats ist mit 
Strandmauern (in der Karte West- und Ost-moll benannt) be- 
grenzt, welche gegen die Elbe zu in Hafenmauern übergehen, 
deren Häupter mit Hafenlichtern versehen werden. 

Der Binnenhafen, 500 m lang und 180 m breit, ist östlich 
trichterförmig, zum Uebergang auf die Breite der Haltung ge- 
staltet, gedacht, Ein Theil desselben dient als Betriebshafen, 
erhält eine Anlage für Ausbesserung von Dienstfahrzengen und 
Baggern. 

Am weiteren östlichen Gestade sind Lagerplätze für Handels- 
echiffe, am Ontgestade für Kriegs- und Handelsschiffe vorgesehen, 
an welchem Üstgestade auch der Anschluss an die Eisenbahnen 
erfolgen wird, da auf dieser Seite der Hauptverkehr erfolgt und 
eine Kreuzung mit dem Canal vermieden ist. 

Die Vorsorge und Anordnung der sonstigen Gebäude fir 
die Acmter und Hafenverwaltung, für die Dienstzweige der 
Marine u. a. w., ist aus Fig. 3 zu ersehen, 

Diese Anlage des Hafens und der Schleuse an der 
Kieler Führde bei Holtenan (Fig. 4) zeigt im Wesent- 
lichen dieselben Bestandtheile, nämlich einen Vorhafen, 800 m 
lang nnd 120 m breit, mit Anlandeplätzen längs der Ufer; die 
Doppelschleusen sind mit Gegentlioren und einem Mittellaupt ver- 
sehen, obwohl an diesen Schleusen nie so bedentende Strümungen 
eintreten werden, als an der Eibe, Die Drempel liegen 9:5 m unter 
Normal Null, also um 02 mı höher als an der Elbeschleuse, ent- 
sprechend der höheren Lage des Wasserspiegels an der Ostsee. 

Sämmtliche Mündungsanlagen werden elektrisch beleuchtet 
sein. 

Die Verbindung des Nord-Östsee-Canales 
mit der Untereider unterhalb Kendsburg wird 
mittelat einer Abzweigung bewerkstelligt und in selbe eine 
Kammerschleuse von 68 m nutzbarer Länge, bei 12 m Jichter 
Weite, für Schiffe mit 45 m Tiefgang eingebant werden, Die 
Gesammtlänge der Schleuse soll 105 m betragen, die Drempel- 
tiefe — v5 m, Das westliche Haupt erhält zwei Paar Stemm- 
thore (Gegenthore), das östliche Fächerthore zum Spülen des 
Vorhafens (Kosten 1,150,000 Mark.) 


An Brücken und Fähren sollen im Ganzen 5 Dreh- 
briücken und 16 Fähren — die wichtigsten mit Dampfbetrieb — 
hergestellt werden, um die Verbindung der durch die Canalhaltung 
zertheilten Ländereien zu vermitteln. 

An der Wasserscheide zwischen der Elbe and der Eider 
liegt ein Hochrlicken, 21:5 m über dem Canalspiegel. Die West- 
holstein’sche Eisenbahn soll daselbst nun so verlegt werden, dab 
selbe über diesen Rücken bei Grünthal geführt wird und 
mittelst Rampen von Dammhöhen bis rund 20 m, die Geleise so 
hoch zu Wegen kommen, daß eine fixe Veberbrückung des Ser- 
canales erreicht wird, unter welcher die Durchfahrt der höchsten 
Master erfolgen können wird, wenn selben die Stengen gestrichen 
wurden. 

Die Skizze Fig. Ge gibt ein Bild dieses Bauwerkes einer 
Bogenbrücke von 1565 m Spannweite, deren Brücken- 
balın-Unterkante 42 m über dem höchsten Canalspiegel liegen 
wird. Das photographische Bild (Abb. A) zeigt diese Strecke 
im Ban. 

Der tiefe Einschnitt bei Grünthal, aus welchem eirca 
15 Millionen Cubikmeter Boden auszuleben sind, die beidentenden 
Bodenbewegnngen zur Aufsehättung der beiden Rampen, abge 
schen von dem erst zu errichtenden großen Brückenbau, lässt 
diese Baustelle als die bedeutendste diesen an und für sich groß- 
artigen Baues des Nord-Osntsee-Canaler erkennen. Dessen Aus- 
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führung hat der bayerische, auch bei uns in Oesterreich wohlbe- 
kannte Bauunternehmer Sager lbernommen, welcher großartige 
Anlagen zum Zwecke des raschen Banbetrieben getroffen hat. 

Ueberfihrungen mittelat Drehbrücken sind beantragt für: 

1. die Holstein'sche Marschbahn bei Teterphal; 

2. die Linie Neumfuster— Rendsburg ; 

3. die Batın Kiel—Flensburg bei Wittenbeck ; 

4. und 5. zwei Straßen. 

Jedes Geleise einer solchen Eisenbahn erhält eine eigene 
Drehbrücke, um stets ein Geleise frei zu haben, auch die Dreh- 
vorrichtungen leichter bewegen zu können, Die Drehbrücken 
werden nur in geraden Canalstrecken angelegt. 

Alle Drehbrücken sind als zweiarmige Fachwerke für eine 
Durchfahrtsöffnung von 36 m mit durchdrebbaren Trägern pro- 
jeesirt, Durch diese Anordnung erstrebt man ein Ersparnis an 
den Tandpfeilern und an den Trägern, weil letztere symmetrisch 
von den Pfellern vorragen. Während des Drehens wird das 
Brückengewieht duren zwei starke @nerträger auf den Mittel- 
zapfen übertragen, nachdem die Brücke durch das unter den 
Zapfen tretende Druckwasser von ihren Lagern abgehoben war. 
In der Ruhelage ist der Drehzapfen entlastet und ruht jeder 
Träger sowohl an den freien Enden, wie am Mittelpfeiler auf. 
Auch die Bewegung der Ucherbrückung erfolgt mittelst Druck- 
wasser, 

Die Handhabung der hydraulischen Maschinen erfolgt durch 
Wärter, deren geschützter Stand in der Brückenmitte angebracht 
sein wird, von wo ans auch alle Sicherheitsverschlüsse gehand- 
habt und Warnzeichen (Signale) gegeben werden. 

Die Schiffahrtaunternehmungen wenden den Ansführungen 
am Nord-Ostsee-Canal große Beachtung zu; so hat sich Dahl- 
ström in Hamburg 1890*) in einer Druckschrift gegen die 
Anlage dieser Drehibrücken geänßert; er weist auf die Gefahr 
bin, welche entsteht, sobald zwei Schiffe sich zwischen den beiden 
Pfeilern der Drehbrücke begegnen, wo durch die Wirkung des 
einerseits verdrängten, andererseits nachströmenden Wassers ein 
Näherrücken (Ansaugen) erfolgt und für diese zur Gefahr werden 
kann, ans welchem Grande Dahlstrüm die Herstellung eines 
Mittelpfeilors wünscht, damit die Schiffe gleichsam durch eine 
Ausweichstelle mit zwei Osflonngen unter der Prehbrücke unbe- 
kümmert falıren könnten. 

Sonstige Bauwerke längs des Canales sind eine Anzahl 
auszuführen, um die bestehenden Be- und Entwässerungen der 
angrenzenden Ländereien in Betriebsfähigkeit zu erhalten; auch 
werden für Localschifffahrtszwecke kleinere Schleusen hergestellt. 

Auf die Trockenlegungen durch Senkungen von Binnensee- 
spiegel komme ich spiter zu sprechen, 


Die Bauleitung 


worde der kaiserlichen Canaleommission — welehe sieben Mit- 
glieder zähle — zu Kiel überantwortet; derselben sitzt der Geh. 
Oberbauratliı Baensch vor, Diese Commission untersteht un- 
mittelbar dem Reichsamte des Innern, 

Banämter leiten die einzelnen Strecken, welchen wieder die 
Bauwabtheilungen unterstehen, Die vier Banämter haben den Sitz : 

1. zu Brunsbittelbafen (km 0—3 87); 

2, zu Burg im Ditmarschen mit drei Abtheilungen 
(km 387—83°0; 3# Millionen Onbikmeter Erdbewegung) ; 

3. zu Rendsburg mit drei Abtheilungen ; 

4. zu Kiel mit drei Abtheilungen. 

Im Gesammten sind anler den fünf Banamtmännern (Bau- 
inspeetoren) 40 Ingenienre verschiedenen Ranges, 4 Landmesser, 
23 Zeichner und Landmessergehilfen, 28 Bahnaufscher, 42 Burean- 
gehilfen und 16 Diener, auler den in Taglohn stehenden 
Gehilfen beschäftigt, Dazu kommt noch das Personal der Ban- 
unternehmangen. Der Canaleommission unterstehen im Gesammten 


*; Die projestirten Bau- und Betriebseinrichtungen des Nord- 
Ostsee-Uanals, Den nantischen Kreisen zur Beurtheilung won H. Dahl- 
strüm. Hamlmrg 1500 
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nahezu 300 Personen. Dieser eigentlichen Bauverwaltung und 
-Leitung reiht sich die Verwaltung der Arbeiterunterkänfte und 
Verköstigung an, ein Erstlingsversuch, solche bei einem vom 
Stante geleiteten Bau dnreli eine eigene Verwaltung — Baraken- 
verwaltung genannt — zu versehen. Der kais. Canalcommission 
ist hietür ein Verwaltangs-Inspeetor, dem 6 Barakenverwaltungs- 
Inspeetoren unterstehen, zugetheilt, Derzeit sind 41 Barakenlager 
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von je 50—f00, im Ganzen 5200 Betten eingerichtet und 
2 Lazaretlibaraken, 

Die Baraken-Inspectoren sind ehemalige Offciere, die 
31 Barukenverwalter ehemalige Unterofficiere, welchen weitere 
Hilfskräfte zugegeben sind, Die Einrichtang dieser Baraken ist 
eine sehr zweckdienliche. (Siehe „ÜCentralblatt für Bauver- 
waltung“ 1886.) (Schluss folgt.) 





Der Einsturz der Birsbrücke, 


Sonntag den 14, Juni 1. J., Nachmittags halb 3 Uhr, fübr aus dem 
Bascler Oeutral-Babnhof der von zahlreichen Passagieren, namentlich ana 
dem Mittel- und Arbeiterstaude, besetzte Zug Nr, 174 der Jura Simplon- 
Balın ab; in dem ungefähr 5 Kilometer von Basel entfernten Dorfe 
Mönchensteiw, der ersten Station uach jener Stadt, sollte en Sängerfest 
stattfinden, das grosse Anziehungskraft ansübte. Der Zug bestand aus 
2 Locomotiren, jede mit dreige- 
kuppelten Achsen und mit 66%, 
bezw. 676 Tonnen Dieustgewicht, 
einem zweischsigen Packwagen, 
2 vierachsigen Personenwagen, dem 
zweinchsigen Postwagen, einem 
zweinchsigen Eilgutwagen, einem 
zweischsigen, dann vier vierachsi- 
gen, wieder einem zweiachsigen and 
zum Schlusse einem vierachsigen 
Personenwagen. Etwa 500 Meter 
vor der Station Möüncbenstein über- 
schreitet die Bahn die Birs mittelat 
einer eisernen Brücke Als nun 
die erste Locomorive des Zuges 
schon das rechte Widerlager er- 
reicht hatte, brach die Brücke ein, 
und zwar, wie Augenzenpen be- 
richten, keineswegs plötzlich, son- 
dern mach wiederholten Auf- uud 
Abschwauken. Beide Locomotiven und 7 darauf 
folgende Wagen stlirzten in den eben stark an- 
geschwollenen Fluss, während der achte Wagen 
stark zertrünumert auf dem linken Widerlager, 
die mach folgenden 4 Wagen aber unverletzt 
auf dem Damme stehen blieben, Da die einge- 


stürzte Brücke die Birs unter einem Winkel uk 
ron 50 Grad schief übersetzte, 0 hatte erst la 
dns linke Vorderrad der ersten Locomotive | je 


festen Boden unter sich, die anderen standen 
noch auf der Rricke; die Loeomotive fiel daher 
vach rechts um, kollerte die gepflnsterte Ufer- 
büischung hinab und verschwand, mit dem Rauch- 
sehlot wach unten, fast ganz im Flusse, wogrgen 
die direct hinabgestürzte zweite Locomptive 
aus dem Wasser hervorragte. Die abgestürzten 
Personenwagen aber wurden stark zertrümmert. 
Aus den Tagesblättern, die ausführliche Mit- 
tbeilungen über das eschütternde Ereignis 
brachten, ist der weitere Verlauf bekannt. Sie 
berichteten Auch in genauer Weise liber die 
Rettungsarbeiten, die Bergung der Leichen 
nm.» w, Leider kann man den Vorwurf nicht 
seterdrücken, dass man sich hiebei etwns zu 
sebr Zeit gelassen hat; auch ist das, was 
jüngster Tage In der „Neuen Zürcher Zeitung” 
über den Mangel einer einheitlichen Ober- 
leitang bei diesen Arbeiten, über die sonderbare Eifersucht der basel- 
landischen Cantonalregierung auf Wahrung ibrar Hoheitsrechte u. A. m. 
zu lesen war, wenig schmeichelhaft für die Eisenbahnrerwaltung wie 
für einzelne Regierungsorgaue, die sich völlig rom nbgeschmacktesten 
„Cantönligeine“ beseelt zeigten. Die Zahl der Todten und Verwundeten 
lässt sich nach den divergirenden Mittheilungen noch immer nicht sicher 


Fig. 2. 





Fig. 1.” Ansicht der Brücken Construction, 





Details der Brücken-Uonstruction. 


angeben: bekanntlich haben sich auch einige Personen in fast wunder- 
barer Weise gerettet, 

Auf Grund aller mir zugänglich gewordenen, allerdings nur 
spärlichen fachkundigen Berichte, sowie gestützt auf Mittheiluugen 
eines befreundeten Arztes, der ala einer der Ersten an den Rettungs- 
arbeiten theiluahm, versuche ich es, im Nachfolgenden zusammenzastellen, 
was eine Beurtheilung der Ursachen 
derKatastropbe ermöglichen könnte. 

Die eingestürzte Brücke 
wnrde 1875 mit mehreren anderen 
Brücken der Jurabahn von der 
Contaructionswerkatätte G. Eiffel 
in Levallois-Perret nächst Paris 
hergestellt. Als 1830—1881 über 
Auftrag des technischen Inapee- 
torates des eidgendssischen Eisen- 
bahn - Departements eine Unter- 
suchung und Probe - Belastung 
sämmtlicher Eisenbahnbrücken der 
Schweiz vorgenommen wurde, da 
zeigte aich schon die Birsbrücke 
ala keineswegs grösseren Anfor- 
derungen entsprechend, wenngleich 
die Probebelastung kein ungtin- 
stigen Ergebuls aufgewiesen 
haben soll. 

Im September 1891 führte die Birs ein 
ungewöhnlich grosses Hochwasser ab; dabei 
wurde ein ungefähr 1 Kilometer unterhalb der 
Brücke eingebautes Wehr vollständig wegge- 
rissen, wobei zugleich flassanfwärts eine Ver- 
tiefang der Sohle erfolgte, die an der Brücke 
bei Mönchenstein gegen 1 Meter betrug. Da 
das linke Wilerlager nur seicht fündirt war, 
wurde es unterwaschen und stürzte zum grössten 
Tbeile ein; hiedurch verlor aber einer der beiden 
Hanpttriüger die linke Auflagerstätze, die Brücke, 
welche #0 auf drei Punkten ruhte, verbog sich 
und & erlitten einige Streben und Querträger 
Risse. Die Brücke wurde dann durch eine Holz- 
2". oomstruction unterfangen und das zerstörte 
Widerlager pneumatisch 7 Meter tief von der 
Unternehmang Ph. Holzmann & Cie. in Frank- 
fürt a, M. neu fundirt. Diese Gründung er- 
folgte im bester und sorgfältigster Weise und 
hat sich auch bei dem jlingsten Unfall bewihrt, 
Die beschädigten Theile der Eisenconstruction 
hingegen sollen nieht ausgewechselt, son- 
dern durch WUeberplattungen noth- 
darftig ausgebessert worden sein. Wenn 
diese der „Schweizerischen Bauzeitung“ ent- 
nommene Augabe der Wahrheit entspricht, 0 
wird man wohl nicht lange nach der Ursache 
jenes traurigen Vorkommnlases zu suchen habın. Im Jahre 1890 war 
man übrigens genöthigt, durch Probst, Chappuis und Wolf in Bern 
einigermassen die Fahrbahn der Brücke verstärken zu lassen, 

Was nun die Bauart der Brücke anbetrifft, so will ich zunächst 
bemerken, daß dieselbe (vgl. Fig. 1) den Eindruck von ziemlicher Leich- 


asia Btuche- 


tigkeit wacht, Ich bin weit davon entfernt, daraus irgend einen für das 
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Bauwerk ungünstigen Schluss von vorneherein ziehen zü wollen; wenn 
man aber die schwachen Verticalen ins Auge fast, die doch sielierlich 
ganz und gar nichts zur Absteifang im seitlichen Sinne beizutragen ver- 
mnehten, wird man lebhaft an den Mahnruf meines geschätzten Freundes 
R. F. Mayer in Nr. 15 dieses Jahrganges unserer Wochenschrift er 
innert, der gleichfalls anlässlich der Besprechung eines Drückeneinstarzes 
für sorgsamste Beachtung der Frage der seitlichen Steifigkeit eintritt. 
Wenn die Birsbrücke auch vielleicht den Hauptwirkangen der Last 
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übrigens in Amerika Äusserst beliebte und in Europa gar nicht seltene, 
als ganz zweckentsprechend bewährte System gar nichts einzawenden. 
Da der s0 construirte Träger die geringste Anzahl von Oonstructions- 
gliedern umfasst, 5 muss er auch bei rationeller Ausführung eine 
Materialerspirnis ergelen; freilich erfurdert die infolge der grossen 
Kootenweite erwachsende bedeutende Länge der Druckstreben mit Rück- 
sicht auf die Kuickgefahr eine so ausgiebige Querschnitts-Bemessung, 
daß jener Vortheil wieder verloren geht. Die Birsbrücke hatte 6 Drei- 





Fig. #3. Ansicht von flassabwärta. 





Fig. 4. Ansicht von flussaufwärts*). 


gewachsen war, #o dürfte dns doch nicht in der eben angedenteten 
Riehtung der Fall gewesen sein. 

Die, eine schief gemessene Spannweite von 42 m besitzende Brücke 
hatte die Fahrbahn unten, Die 62 m hoben Hauptträger, die von ein- 
ander 47 m abstanden, waren nach dem bekannten Warrensystem ge- 
bildet, das ein einfaches Dreiecksystem ist. Theoretisch ist gegen dieses, 


*) Diesen Bild warte uns von Herr Prof. r. Rziha freundlichst zur Verfügung 
gestellt, D. R. 


eckafelder, die Streben waren 7 m lang; lie Obergurten waren durch 
ein Windstrebensystem verbunden. Die verticalen Hängestangen bildeten 
keinen Bestandtbeil der Trageonstrnetion; sie dienten nur dazu, Quer- 
träger an die oberen Knotenpunkte anzuhäingen, weil die alch ergebende 
Entfernung von 7 m für die Querträger, wenn solche nur an jedem 
unteren Knotenpunkte angeordnet worden wären, als zu gross erschien; 
diese Zwischenquerträger zu tragen war also Zweck der Vertiealen. Die 
47 m langen Qnerträger und die 1:7 m von einander entfernt liegenden 
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Scoundärlängstrüger waren gewöhnliche Blechträger, aber von sehr 
mangelhafter constractiver Durchbildung, da die Stehbleche bei der 
grossen Höhe viel zu schwach waren, daber keine Steifigkeit besaden. 
Aufsalie bezogen sich ausschliesslich die vorjäh- 
rigen Verstärkungem. Man steifte die Querträger darch Auf- 
nieten von verticalen Winkeln ab, verstärkte den Qnerträger über- 
banpt durch Zugabe einen Kopfbleches, verbesserte den Anschlu des 
Seeundäirlängsträgers an den (merträger durch einen zweiten Anschluss- 
winkel und suchte anch die Befestigung des (nerträgers au den Hünge- 
stangen durch Eckbleche zu versteifen. Der obere Windverband bestand 
ans einfachen, sich kreuzenden Winkeln. An der Kreuzung war der eine 
Winkel abgeschnitten und durch einen Blechstreif mit dem andern durch- 
laufenden vermietet, An den Knotenpnukten und in der Mitte zwischen 
denselben waren (Juerriegel aus leichtem Gitterwerk angeordnet; das 
untere Windfachwerk war dem oberen ganz ähnlich. Der Träger 
entbehrte als Trapeztrüger der Endverticalen. Bei dem auf Lang- 
schwellen rubenden Geleise waren keine Sicherheitaschienen angeorınet. 

Die beigegebenen Figuren der Querschnitte der Tragconstructiou s- 
theile (Fig. 2) vwerdanke ich den auf meine Bitte vorgenommenen Mes- 
aungen des oben erwähnten Arztes; nach dessen Skizzen, die begreiflicher- 
weise manches zweifelhaft Iassen, versuchte ich die einzelnen Bestand- 
theile zu zeichuen; ob es mir überall gelangen ist, ale richtig darzu- 
stellen, ist mir selber nicht ganz zweifellos namentlich ist die Quer- 
schnittsanordnung der stärksten Strebe nicht ganz sicher. Die Abmessungen 
stimmen übrigens durchwegs mit den beziglichen Augaben der „Schweize- 
riechen Bauzeitung* überein. 

Die beigefügten Fig 3 und 4 geben einen Begriff von der Zer- 
stärung. Soweit man nach den Zeitungsnachrichten und nach Photo- 
grapbien beurtheilen kann, scheint das Einknicken in der Mitte, und 
zwar flussaufwärt, erfolgt zu sein, da die Träger sich ganz nach dieser 
Seite neigen; das ist auch begreiflich, denn der rechte Träger war beim 
Eintritt des Unfalls offenbar stärker belastet, da auf dieser Seite die 
Locomotiven der Brückenmitte noch näher waren. 

Die des Brückenmateriales selbst zu beurtheilen ist 
mir leider mangels hinlänglich grosser und scharfer Photographien un- 
möglich. Einige Mitibeilungen bierüber enthält (lie „Schweizerische Bau- 
zeitung“, auf die diesbezüglich verwiesen sei, Die Widerlager haben 
nieht gelitten, blos oberflächlich sind Beschädigungen durch die auf- 
fallenden Trümmer und durch die weggerissenen Auflagerplatten einge- 
treten. Die Anflager sind nicht zugänglich; den genannten Quellen lien 
sich hierüber nichts entnehmen. Ueber die Qualität des Materials tbeilt 
die „Schweizerische Bauzeitung” mit, dab es ein hellgranes, etwas kurz- 
sehniges Eisen mit mattem Glanz ist, dem wohl eine bedentende Zähigkeit 
zuzuschreiben ist; doch ist «s sicherlich von geringerer Qualität nl» das 
bei den vorjährigen Verstärkungen angewendete Material. 

Was die wabrscheintiche [sache des bedanerlichen Unfalles an- 
belangt, so ersche nen ausser den schon ol en erwähnten beiden Möglich- 
lichkeiten nur moch zwei denkbar, daß nämlich de Brücke überhaupt zu 
schwach dimensionirt war, oder aber da& eine Entgle sung stattgefnnden 
bat. Der letzteren Anschenung scheinen sich nach den Meldungen der 


Tagesblätter die beiden vom schweizerischen Eisenbahnlepartement a's 
Experten ernannten Professonn W, Ritter wmd L. Tetmajer zır- 
zuneigen; gegen diese Ansicht führt „The Engivee* wohl nicht mit 
Unrecht die Bemerkung ae, daß bei jedem Brückenunfall zu allererst 
diese „Ausrele* auftauchte, Die „Schweizer sche Bauzeitung* fügt bri 
Erwähnung der Möglichkeit einer Eutgleisung woch an, daß es denkbar 
sei, dad diese erst stattfand, ala die Brücke schen im Wanken war; sıe 
scheint daher auch nieht allzusehr an die Entgleisung zu glauben. Di 
die Brücke bei Mönchenstein für Lasten, wie sie der Zug Nr. 174 dar- 
bot, gerechnet, mit schwereren sogar ohne ungfinstiges Resultat 
erprobt war, sn erscheint es auch nicht gerade wahrscheinlich, dad 
lie Brücke direet zu schwach gewesen sei; leider ist es mir trotz aller 
Bemühungen nicht gelungen, Augaben über das Gewicht des Zuges, 
die Radstäulo m. a w, ın der Welse zu erhalten, wie man die- 
selben für eine Berechnung braucht, Mir dünkt, dab die Ursache des Zu- 
sammenbraches wohl in jenen beiden oben schon angedenteten Umständen 
zu suchen sei, nämlich in dem Vorhandensein alter, nicht ordentlich be- 
seitigter Schäden und-in der maugelnden seitlichen Bteifigkeit. Auch die 
mangelhafte Construction der Quer- und Secundärlängsträger, ihr un- 
zwecimässiger Verband, endlich der wenig surgfiltige Austrich dürften 
Autheil haben an der Zerstörung. 

Zum Sehlasss sei mir noch gestattet, darauf zu verweisen, daß 
nunmehr über Anordnung des schweizerischen Eisenbahn-Departements 
die schweizerischen Eisenbahnverwaltungen sofort mit der Prüfung 
aller ihrer Brücken zu beginnen und dieselben nach folgendem 
Programm durchsufilüren haben; Ausser detaillirter Untersuchung der 
Constraction und Anstellung von Belastungsproben soll noch die specielle 
Beobachtung der Brücken und des Verhaltens der Construction während 
mindestens eines Tages bei gewühnlichem Betriebe, sowie ein genaues 
Nivellement der Hauptträger erfolgen. Sodann sind alle Brücken nach 
den vom Eisenbahndepartement zu erlassenden Normen neu za berechnen ; 
bierauf sollen neuerliche Belastungsproben vorgenommen werden; diese 
Untersuchungen aber sollen zeitweilig wiederholt werden. 


Diese Anordanngen sind vollkommen zu billigen und als höchst 
nothwendig zu bezeichnen; dabei ist nur zu bedauern, daß Achnliches in 
der Schweiz nicht schon lange wie in anderen Ländern Vorschrift 
war. Prof, Tetmajer, der eine Experte, scheint übrigens letztere 
Thatsache zu igneriren, denn sonst hätte er micht der „Neuen 
Zürcher Zeitung“ schreiben können: „die schweizerischen Bahubrücken 
seien nicht besser, aber auch nicht schlechter, als diejenigen der Nachbar- 
staaten.* Bextiglich der österreichischen Verhältnisse wollen wir nur daranf 
hinweisen, dass unsere, 1587 erlassene, Brückenverorduung bekanntlich all 
das vorschreibt, was man in der Schweiz jetzt erst nach dem schweren 
Unfall als unnmgänglich nötbig erkannt hat, Auch sei erwähnt, das 
bei den Strassenbrücken, wenigstens von Seite der Stadt Wien, Alles 
geschieht, was zu sorgsamer Ueberwachung des Banznstandes nöthig ist 
und was seinerzeit Hofrath v. Rebhann in dieser Hinsicht dem Wiener 
Gemeinderath vorschlag. 


Wien, am 25. Jmi 1891. Dpl. Ing. M. Pan. 


Gesammt-Schifffahrts- und Eisenbahnverkehr in Frankfurt a, M. und in den wichtigsten 


Rheinhäfen. 
Von Prof, Arıı. Oelweinm. 


Da mir durch Herrn Consul Otto Puls, Syndiens der Handels- 
kammer in Frankfurt a. M., der Jahresbericht pro 1800 zugesendet wurde, 
verrollständige ich die im der Wochenschrift 1890, Nr. 56, veröffet- 
lichten Verkehreziffern mit jenen des Jahres 1890, zumal ein statistischer 
Vergleich durch die Fortsetzung der analogen Daten nur gewinnt. 


Ich erlaube mir nenerdivgs, nachdem wieder ein Jahr verflussen, 
ohne daß die Frage des Baucs der schon lange auf der Tagesordnung 
stehenden Canäle von der Donau zur Oder und Elbe anch nur einen 
Sehritt vorwärts gethan hat, an die gechrten Leser die Bitte zu richten, 
ror dem Stadium dieser Ziffern nicht zuräckzuschrecken, denn sie ent- 
halten wieder den klaren und nicht abzuleugnenden Beweis an der Hand 
der Ziffern, dad die Eisenbahnen durch eine gute und leistungsfühige 
Wasserstraße in Verkehrsgebieten, wo große Massen von Rohproducten 
sich bewegen oder zum Transport gelangen kUnnen, nicht nur nicht ge- 
schädigt werden, ja in Gegentheil die Wasserstrassen auf die Hebung des 
Eisenbahnrerkehrs nur einen ginstigen Einfluß üben. 





A, Verkehrin Fraukfart aM. 
Der Gesammtverkehr des Fraukiurter Platzes per Bahn und zu 
Wasser (obne Floßverkebr), excl. dea Transito-Verkehrs, betrug: 


Hieron entfielen auf den 
Gesammtverkehr 
in Tonnen 


1,014.518., 
1,047.845.4 
1,088. 046.4 
1,373.6904 
1,748.784,, 
1,911,7584 
2,108,1715 


877.610, 
697.351. 
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Im Jahre 1837 wurde der Betrieb am cnnalisirten Main zwischen | kohlen (811—496.000 #), Körnerfrüchte (13—16.000 0, Kaffee und Zucker 


Mainz und Fraukfurt eröffnet. 

Wir wollen somit wieder die drei Verkebrsperioden in Vergleich 
zieben, die uns den Einfluß der Schifffahrt auf dem Eisenbahnrerkehr am 
klarsten illustriren; 


Durchsehnittliche jäbrliche 


1837 — 1890 





Der Bahnverkehr ist somit in der Periode 1834-1836, vor der 
Canalisirung des Main, wo die Wasserstraßen-Conenrrenz nur 
eine minime war (1.4, Zunahme), um nur 4%, nach der Oanali- 
sirung, wo der Wasserverkehr sich plötzlich, im Jahre 1887 um 
130.4%/,, in den folgenden Jahren um jährlich 31.40/% hob, um 8,0%, ron 
1836 anf 1887 und in den folgenden Jahren um jährlich 12,9%, gestiegen. 

Gegen den Verkebrsdurchschnitt von 1884— 1886 bat sich der Ge- 
sammtverkehr Frankfurts gehoben: 


1838 1589 1800 
Der Gesammtrerkehr um . VOR Bet 1,05 
Hievon der Wasserverkehr um. 864.378 1° 42.1854 544.926, £ 
- „ Bahnverkehr um Ba 48646 BOH.IOR, f 


Der Wasserverkehr hat sich somit gegen 1887 im Jahre 1H%8 
um 43 50/5, im Jahre 1889 nm 60,4%, und im Jahre 1690 um 4. ge 
boben, Gleichzeitig int der Eisenbahnverkehr gegen 1588 in derselben 
Reihenfolge um 21.40/,, 81.9 und 39.5", gestiegen. 

Zu den angeführten Verkehren kommen noch hinzuzuschlagen : 


1388 1889 1890 
Ein Transitoverkehr von , . 107.008. 4 25343033 2 293.080, 
„ Floßrerkehr von. . . 140.471., 8 155.442, ! 201.273,, t 
„ Ankunfts-Flobverkehr von 20.856., t 35.212, 1 28.616, ! 
in Summa . 267.835, 430.089, 2 S21.B9, £ 


Der Gesammtverkehr des Frankfurter Platzes indusire 
Transit- und Floßverkehr betrug somit: 


1888 1589 1890 
Eisenbahnverkehr . . .„ 1.291.085. 1AhI4Bs t 1,405.890,. 8 
Wasserverkehr . . 7olhbGss. c 1.ls.am. 12IR.17I0 8 
in Samma, 2,016.569, £ 2,350.8417., 2 2.624.901, t 


Der Antheil des Wasserrerkehrs am Gesammtrerkehr 
betrug somit 46 3%o. 

Frankfurt a. M. nimmt somit, Dank der Wasserstraße, auch im 
Güterverkehr eine der ersten Stellen unter den Städten des deutschen 
Reiches und unter den Rheinstädten ein. 

Die hauptsächlichsten Wanrengattungen waren zu Than]: 
Bau- und Nutzholz (220—232.000 t), Eisenerz (48.000 N), Steine und 
Steinwaaren (23—40.000 (), Stäckgfiter (bis 68.000 N; zu Berg: Stein- 


(5200-6700 1), Stitekgliter (128 — 206.000 ). 


B, Verkehr in der canalisirten Strecke Mainz-Frankfart, 


Derselbe betrug ohne Floßrerkehr: 
Vor der Canalisirung: 

1890-1883. . 2 2.2. = 311.566 Tonnenkilometer 
Nach der Canalisirung: 

MM. 2.000 na 15.852.452 Tonnenkilometer 


. %,551.352 > 
1 een. 1500 * 
10 2 ee Ru z 


Die Verkehrsdichte, per Kilometer der 38 Kilometer langen 


Strecke berechnet, betrug somit: 


1850-1592 . 20% 9.442 1 
1887. or. . 494.198 
} |... Pe Er 096.759 t 
1 |, 989.446 
180... . 1,125.099 # 


und hat somit jene der verkehrsreichsten Eisenbahnen schon erreicht 
(deutsche Bahnen 1889 im Mittel — 545.222 /, österrelchisch-ungarische 
Bahnen —= 860.236 ı). 

Hiezu kommt noch ein Floßverkehr von 201.278 t zuzaschlagen. 


©. Verkehr in den wichtigeren Rheinhäfen. 
Mit Bezug anf die vorjährigen Verkehre (Nr, 35 der Wochen- 
schrift vom Jahre 1890) gebe ich nun die entsprechenden Ziffern für die 
Verkehrsperiode des Jahres 1890: 


| Hieron entfallen auf den 
Gesammt- | 


verkehr | 
Tonnen 


Stationen 


Mannheim 1889 
Ludwigsbafen | 
1880... 
Köln 1889 . 
Mainz 1689. . 
Frankfurt | 
1, obne Tran- 
sit- und Floß- N 
verkehr 
2 mit Tran-| 
sit- und Floß- 
verkehr . .| 2,624.001., 
Koblenz 1889 . 208.004. 
Summa 24 1 | —— 4.754.020, 
} ad 2 .| 11,964.693,, | 5,276,741. 
Aus diesen Ziffern ergibt sich, dad der Antheil des Waaserrer- 
kehra am Gesammtverkehr in diesen Rheinhäfen 41.400, reapeetive 44.,%o 
gewesen ist, 


2.108.171. 








Zur Klärung der Luftwiderstandsfragen. 
Von P. W, Lippert. 


Nach einem im 


der Fachgruppe der Maschinen-Ingenietre am 19. November 1890 gehaltenen Vortrage, 


(Fortsetzung zu Nr. 26.) 


Dualität im Nutzeffeet. Um aber die knappe mathematische 
Ausdrucksform Es = Ey+ tr = E + Er nicht zu missdenten, lat es 
gut, sieh auch jene Form der Arbeitszerlegung vor Augen zu halten, 
welche den reinen Nutzeffect aus dem Umsetzungsapparat obiger 
primitiver Fingmasehine in der Nutzrichtung MN zur Anschauung 
bringt, Hiernach ist nur ein Theil P. Nm ı Ey reine Nutzarbeit und 
P,m2L—(1—e) #5 jener Antheil, welcher durch den Slip im nach- 
giebigen Medium Luft verloren geht, d. h. in Form von lebendiger 
Kraft oder Maasenenergie abgegeben wird. Diese Abgabe an das Stütz 
mediam müss jeder Propeller (auch der in Fig 2 in der Form 
eines doppelten Arbeitsweges » + v) leisten. Gauz ähnlich ist hier ein 





Fi 4 (aus Nr. 26 wiederholt.) 


Nr. 87, 
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Wegverlast (in Fig. 4, trotz der großen Stätzllächenprojertion J sin « 
n. ®, w.) unvermeidlich. Verlässt man diesen festen Boden auch nar um 
Haaresbreite (wie a. B, „Flugtechnik* 8. 89), indem man „nicht Zu 
und Nw, sondern resp. Ln und Nn Fig. 4, als die (vermeintlich rich- 
tigen) Arbeitswege* aufstellt, um den reinen Nutzeifeet zu taxiren; 
20 steht man auch schon mit einem Fuase wor dem belietten Schweber- 
Trugschlusse, womit sich die alten Fingtechniker selhnt um alle Erfalg- 
chancen betrogen haben: „Es sei zweckmäßie, möglichst schnell 
zu fahren, weil dann (angeblich achon) die Arbeit pro Secennde ab- 
nimmt, umsomehr die totale Arbeit pro Längeneinheit des Wegen, 
wenn man zugleich schneller führt“ 18, 104 des Lehrbuches *) Dem- 
gegenübe: sagt ums der gesunde Sien, es sei undenkbar, daß ein ge- 
mächlich syielender, langsam liegender Taubenschwarm zu seinen 
niedrigeren Schwingenschlägen mehr Arbeit aufwende, als zur foreirten 
Flucht mit wnchtig bochnusgreifenden, zugleich rechts und links 
drückenden Propellerstässen. 

Von dieser letzteren Seitenarbeit ahgesehen, mlissen wir daher 
als leitende Construetionsregel festhalten: Richtige Fortruderarbeit 
(Eg) ist identisch mit der sogenannten Schwehenrbeit, sie ist nur 
eine zweite Umstetzungsform ana Fa; beide sind = P,S = 
= P, Vin (a + 8). 

Lilienthal’ Beispiel 1. Eine ebene, entweder sehr düune oder 

— doch schneidig augeschärfte Platte in Schrägrstellung wie 
4 Fig. 5, werde constant durch lothrechte Zugkraft oder 
f Schlagkraft (P) mit der Geschwindigkeit F sim («+ 5) 
ie nieder- und dadurch mit Veoa (a -|- S) vorwärts 
Fig. 5. getrieben.**) 
Das relativ kleinste Arbeitserfordernis für diesen Fall würde 
man bei einer Piatten-Neigung a — 60 erhalten, welcher ein Abgleit. 
winkel 3 == 23°, also zusammen a + f = 2W entspricht. Rund gerechnet 
(nach Gleichung (1 oder (2 oder nach dem Ordinatenmaß Fig. 3 bei 2) 
wäre bier BD, — P— 044 5 Yalyig und daraus #, — 151 (, wenn man 
sich der (auch stets im Folgenden angewendeten) abkürzeuden Schreib- 


(Py 
weise bedient: (= | F * ‚di. jener Vergleichsschnelligkeit 


im Normalschlage, mit welcher #5 eben denselben Widerstand (FI 
geben wiirde. Bei fortdauernd gleicher Neigung « und gleicher Schlag- 
kraft P diesen Fitigels wäre die als Horizontalflugschnelligkeit 
anfzufassende Bewrgungsromponente TV, con 20 - 131 Co 1, und die 
verticale seenndliche Schlag arbeit hiezu wäre 

Es = P Vi; sin 29 = Pilsl Coast = 072 PC. 

Alle unsere Untersuchungen weisen übrigens daran hin, daß die 
frei abgleitende Bewegung nachgieblg dirigirbarer Schrägfiligel weit eher 
inder Richtung des kleinsten Totalwiderstandswinkels «4 5 = min — 2% 
erfolgen würde. Dieser Specialfall mit a — 111 2 und 3= 111 gibg 
WB == Pffsin (111,499 Pryig=085Z; woraus F= Cl WOB=2C. 
Hiernach wäre die horizontale Reisecomponente Vena (a + = IM41C 
und die Schlagarbeit pro Seeunde Ka — #’ Vain 239 — 0781 PC 

Mit dieser um etwa 6% größeren Schlagarbeit gegen & wird 
eine, um 22% glinstigere Reiseschnelligkeit erzielt, oder umgekehrt: 
Das langsamere Fahren um 29% erfordert einen nm Wim 
kleineren Motoreffeet; d. h schon die Basis, von welcher aus das 
obeneitirte Lehrbuch seine Schlitsse zieht, ist in Wirklichkeit eine ganz 
andere, ala nach der Theorie der alten Schule. 

L'a Beispiel 2. Eine gewülbte Tragfliche (von etwas unaym 
metrischem Querschnitt wie Fig. 9) gibt nach dem Ördinatenmaß der 
Disgrammlinie „1/12 bohl, im Winde gemessen" (Fig. 8, bei 3%) mit 
an (0, das Minimum (a + BB) =» und die Druckordinnte 8, = 
054 Le 054 F Varyig; woraus I, © Y 1054 136 0. 





*) Nach dessen Formel 3. M wärle x. D. ein gemau lotkrecht fallenter 
Wärfel bei einer Flächenneigung a = 44 an „Schwobsarbeit® Jeisten FE, = 
- 6wh PS, obschen er dach vullen Weg & zurtickiegt. Rechnet man aber las 
die dert auf Heite SH upponirte „geaammie horizontale Hocundenarbeit” A, = 
>> 78, so erhält man bei a = 49 sogar die „totale Sockndenarbeit der Schwere“ 
IxGS 25 (and bei = U0 wur = 08 75, also beidemal Ummigliebes). 


. ®") Prof, Wellmer angt bier bereits (in der „Ztach, 1 Litsch.® 11, 8. 30) Ann 
Gegensatz zu „Fiugtechnik*: In diesem Falle „nur Schwobnarbeit“ (Be = 
P.Y sin a + 5)] zu Inieten. 


Hiernach wäre: 


horizontale Relseeomponente }, cos Dom 1156 C — DB, und der 
Arbeitsanspruch pro Secunde nur 4 — Pr Cain W OT PC, 

Wenn man nun (für dünne Höhenluft) die runde Aunahme gelten 
lässt: C in Metern pro Secunde = 3 | FF um, wie später zumeist 
ala selbstverständlich angenominen wird, dab die Schlagkraft P für die 
Dauer des Bebarruugszustandes der Bewegung gleich sei der Totallast 
0 des Gesammtapparates, so ergibt sich rum 

die Transportgeschwindigkeit DB, —=4]/ YA und 
das motorische Erfordernis in Pferden N = E75 = 0008 J/ wi (a 

Der grosse Untersebiel zwischen dem Bedarf #, und jenem 
(Beisptel 1) berubt nun wohl auf der Verschiedenheit der beidaseitigen 
Flug werkzeuge (gewälbte, statt ebener Flügel); aber auch für gleiche 
Constractions Örundformen werden wir noch mehrfach dem Nachweis 
begegnen, daß die unterste (irenze des Motoranspruches in (3 noch 
keinenwegs durch absolut unrerrlickbare Relatiouen zwisenen B und Q/F 
gegeben ist, wonach jeder Vogel nur eine einzige vortheilhafteste, 
durch seine Organisation unwandelbar bestimmte Fingschnelligkeit zu- 
gewiesen hätte. So z. B. werden wir*) finden, dad die narurgemäße 
Doppelwellenbewegung des gewöhnlichen Flögelschlagspieles, auch nach 
Belieben des Fliegers eine Reiseschnelligkeit 8 — 0936 © — 28 // OA 
mit einem Pferdestärkencrfurderni« N = 00% @ 0,76 = 0002 0 V VE 
gestartet. Vehrigens wilrden wir auch aus dem primitiv einfachen Vor- 
gange „Segeln* erkennen, daß der Fliegermichanismus nichts als eine 
Maschine zur Umsetzung verticaler (oder vertieal umgelenkter) Stoas- 
arbeit in horizontalen Reiseefleet ist und dnß der theoretischen Fiction 
„einer Arbeit, die nicht fir die harizantale Fahrt verwertlibar, d. I. 
die gänzlich verloren sei” (8, 77 und 8. 92 des Lehrbuches), alle und 
jeile Bersehtigung fehlt. 

Fernere Grade der Arbeitsumsetzung. Versucht 
man es weiter, die unendliche Mannigfaltigkeit der renlen Naturvorgänge 
auch bier auf möglichst wenige, aber allgemein giltige Gesetze zurück- 
zuführen, 0 muss man sich vor Allem darüber klar sein, dad es sich 
sem eine Frage der Mechanik handelt, bei welcher nicht immer die 
gerade Mablinie (der geomerrisch kürzeste Arbeitaweg) festzuhalten int 
und nicht immer die gleichförmige Arbeitsabgabe (der mathematisch 
ökonomischeste Vorgang). Denu #0, wie die Arbeits- 
fortpflanzumg im Lichtächer, in der Schallwelle und 
der ocennischen Wage nicht durch den gleich- 
fürmigen Massenstoss uni, nicht in gerad- 
linigen Strömungen erfolgt: so gilt auch ums 
oft als der directeste Weg zur Ueber- 
tragung mechanischer Arkeit aus pnasiv hem- 
mender in aetiv treibende Form gerade (das, was 
geometrisch ein Umweg, matliematisch 
ein Abweg zu sein acheimt. Solchen ist x. B. 
der Fall bei der L’schen Formengebung des Wider- 
standskürpers, Fig. 6, wobei in der Stromrichtung DZ die körperlich 
dickste Stelle des Profils N Y X weiter voran nach & verschoben und 
die stromtheileude Schneide N eigentlich stumpfer gemacht wird, ala 
sie bei symmetrischer Austheilung wäre, 

Wird nämlich der größte Querschuitt eines Widerstandskörpers, 
wie iu unserer Fig. %, weiter aus der Mitte verlegt; #0 ist gleich- 
zeitig jones Hauptprofil, in welchem man sich die sämmtlichen 
Druckcomponesten + W und — W nach der Längenachse (Fig. 1) im Gleich- 
gewichte gegeseinanderstehend zu denken hat, gleichfalls in derselben 
Weise vor- oder rlickwärts verschoben; aber bei einem gekriimm- 
ten Widerstandsohject, wie Fig. 6 oder ®, ist damit auch die Nei- 
gung dieses Hanprquerschnitts verändert, wodurch dann selbstver- 
ständlich die, ursprünglich nach rückwlrts gedrängte Richtung der 
Druckresultirenden (®) eine entsprechende Correetar in dem Sinne nach 
vorwärts (zur Norwalen CM auf N X und selbst etwas darüber) erfährt, 

Demnach ist diese vorneigende Bauart des Widerstanidsohjeites 
einer der directesten maschinellen Behelfe zur Richtungsänderung der 
Arbeitsabgnbe des stossenden Stromes nach günstigerer Seite, Schade nur, 
dad dieser bequeme Transformatiunsbehelf für Windflägel-, und Fing- 





Fig. 6. 


*, Im Verfulg des Arbeitsvungams Fig. 1. 


maschineuarbeit so enggesteckte Grenzen hat. Wir haben die damit er- 
zielten vorneigenden Winkel der Druckresultirenden ® der Fig 6 und 9 
(von Lilientbnl „treihende* Winkel genannt) noch in unserer Tafel (Fig. d} 
nach Gradangabe mit linkageneigten Zahlen nm den betreffenden 
Stellen sämmtlicher Druckenrven für „gewülbte Flächen“ markirt.”) 

Zwar bei &, = 0 wurde noch immer ein ‚bemmender* Winkel 
0 — 3,0 gefanden; hingegen ist schon bei 9, = 30 der Wer = W—3 
und bei 3,=® negativ oder d= — 1; d.h. es ergab sich (= 4 },) 
oder auch (# + f,)=min bei in —#, welcher günstigste Werth denn 
auch in L's Beispiel 2 oben bereits zugrunde liegt, 

Druckmwaximum. Achnlich wie in der Grenzatellung bei 0 
Neigung zum Strome eompensirt sich der Druckzuwachs dorch die 
körperliche Dicke, mit der Druckabnahbme infolge des kleineren 
inneren Ablenkungsbogens noch in zwei Extremingen des Versuchs- 
körpers, nämlich dann, wenn die allgemeine Stromriehtung mit einer der 
Körperschneiden NM oder MA (Nm Fig, 9) gerade tangirt. Die 
Druckenrven A und 3 zeigen ans diesem und einem gleich unchher zu 
erklärenden Grunde in ihren höchsten Lagen (Fig. 8} (ine bemerkenswerthe 
Stetigkeit im Ordlinatenmnd, 

Man ersieht unn leicht aus Fig. 6, dab die Quereomponente 
Yıgfo des aus DZ in die Richtung MXLU einzulenkenden Stromes 
ihr Geschwindigkeitsmaximum Ve Vtg 45% in einem allseitig of- 
fenem Raume unmöglich überschreiten kant. Jat aber fo = 45° als Grenz- 
werth gegeben (und zwar nieht blos fiir den genan segulären Kreis 
bogen zwischen NO und MA), o ist anch die Sehnenneignung fi, = 
Yafg 221/ Hin Grenzwerth, über welchen hinaus keine stär- 
kere Ablenkung des unbegrenzten Stromes mittelst raudfreier Wölbungs- 
flächen erfolgen und daher auch keine weitere Drucksteigerung aus 
diesem Anlass eintreten kann, weil sich daun die stossenden Massen eben 
dorthin wenden, wo sie leichter an dem Hindernisse voriberkommen. 

Die abgekürzte Druckgleichung für diesen Specialfall = 22 
—4, in welchem das Diekenhemmnis noch eliminirt erscheint, lanter 
also, wenn wir (wie in Fig. 3 rechts, definirt ist) L als Einheits- 
wilderstand bei 3, = #0 zum Madstabe wällen: 

We Lin + kein [+2] L sin (HA + ini) > 
— Lin 4JJ. 64 

Wirklich wurde gemessen Wa— 0024 2 = Lin 6Tlig: a0 daß 
wir wohl die Schreibweise A (1 + sin43,) ala Maß der Strom- 
schwenkung längs der Wölbungsfläche moch welter 
anf ibre Allgemeingiltigkeit prüfen können. 

Stromzerstreunng. Mit dem Ueberschreiten der Schwenkungs- 
grenze A, durch steilere Kinstellnngen, über ih — 4, werden aber selbst 
La vorzüglich gewählte Wölbnngetypen 2, Fig. 3, unzulänglich; die 
Stromzerstreuung über die Seitenränder schreitet dann immer welter vor 
und der abwärts verlanfenie Gang der Druckeurre 4 B ergiht sogar 
ein relative „ Druckminimmum bei ö, = 4% mit 

im Zins id iu 4 elit . (iv 

Gegen diese Verluste helfen nur Seitenführungen des Stromes (etwa 
wie Type 1, Fig. 5, mit doppeltgewölbten, segelartigen Stam- 
flächen) und thatsächlich vermögen die Fledermäuse, trotz Ihrer gegen 
die Vögel weit schwächeren Fingmuseulatur, auffallend kirzere Flug- 
wendungen beim Insestenfang zu machen, weil ihnen die Natur mit 
segelartigen, auch relatir größeren und leichteren Flughänten förderlich 
entgegenkam,. Es ist dies ein Fingerzeig, dab wir uns auch bei ma- 
schinellen Ansführungen mit Vortheil ıler praktisch beqnemeren „Con- 
steuctionstypen in Segelform* bedienen dürfen. Ueber 22140 bis zu 45° 
Segelneigung soll eine zweckentsprechende Stätzfläche (Type 1, Fig 8 
fortgeserzt den Unitardruck geben Winx = Zain li +4]. . - . . . V. 

Diekenwiderstand. Im freien Luftorean ist es offenbar 
ganz gleichwerthig, ob eine Wellenschwingung auf und nieder, oder 


N Beweisend für dass Vorhandensein solcher „treibendeı* Winkel & sind auch 
Chbapman's altbewährto Untersuchungerewultute an den nawtischen, am schräg ein- 
fallenden Winde in sueymmetrischer Carve «N YA} sich ansbanchenden Sep Im. 

Man wird bemerken, daß die „Ira hohle, gagen Wind gemeigte* Fläche 1. eins 
Druckeurve b # gibt, welche nur eine Debertragung der Originalmessungen nus der 
Curve #4 (mit gestrichelter Linie „seen Horizont geneigt* aus einem, um # gezen 
den Horizont aufwärts steigenden Strom darstellt. Rockt genau» Ablesumgen 
sollten dnher (etwa wie oben in der Ordinate ® statt Xp) zuerst im der gestricheltem 
Originabeervo abgenommen und dann, für die Niveanlage, um je ® corrigirt mach 
Ikaka eingenbckt) werden. 
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rechts und liuls ausbiegend, durch die Vorder- older die Hinterwölbaug 
eines im Strome feststehenden oder eines gegen ruhige Luft be- 
wegten Hindernisses bewirkt wird. Nur fir unsere Erkläreng and für 
‚die bildliche Darstellung ist es anschanlieher, wenn wir uns die Marsc 
einea Stromen in krammer Bahn bewegt und dann Richtung und 
Größe den Centrifugnldrucken dieser im Bogen schwingenden Masse von 
dem Ablenkungs- Mittelwege abhängig denken. Der L’sche Ver- 
suchskörper (Fig. 9) ist nun begrenzt von einem äußeren, dögradigen 
und einem Inneren, IHgradigen Bogen; «es milsste daher nach der 
unvollständigen Theorie Dirichleıs die Summe ausdem halben äußern 
are dd = arc O K— A 281,9) und dem halben inneren Bogen (N Y— 
— ir = 19%) in das Durchschnittsdruckmad eingesetat werden und wäre 
biernach für die Stellung 3, =: 


Wo— I sin t/g (A 4 y)= Lin 200), 9 —= 0, 354 L. 


Hier aber haben wir es vorerst mit dem Rechnungsmachweise zu 
then, dad in Gleichung (4 noch nieht Alles vors Auge gertickt ist; 
‚denn, ebenso wie der Coßfticient (1 + and) nur = 1 wunle bei 
8; = P, weil diese Steigung den Wendepunkt brreichner, wo die Con- 
vexeinstellung der Wölbangsflächen überwiegend wird und die Strom- 
zerstrenung dadurch Immer größera Einflass gewinnt, s0 ist auch in der 
anderen Extremstellung (}, — 2214) der Einfinss der kürperlichen Dicke 
les Widerstandsobjeetes nur durch die Fiction zum Ausdruck gekommen, 
dab u Fi atatt=iry in (d steht. 


Die unmittelbare Beobachtung zeigte 
wirklich (nicht IN, sondern) Wi, = 0'883 
— Lin 221/P, wenn die im Allgemeinen 
berrschenile Strömnug gleichgerichtet mit 
der Sehne NA, alsı unter einem Winkel 
d=W, vorüberzog, Damit ist vorerst, 
wenigstens für diesen Neignngswinkel, ein- 
spruchsfrei bewiesen: dab außer dem 
Centrifagaldrack (MM) noch in ® ein er > 
heblicher Diekenwiderstand (m, * 
ähnlich wie er in der Fig. 4 vorausge- Kt 
setzt wurdei mitentbalten ist, und zwar nmso zweifelloser, als für 
diesen Specialfnli der „bemmende Winkel* ao = (d—y) = (22/1) 
— 31/50 messbar in's Auge springt *) 

Stauumg, In Gleichung 
(4 war das Formelglied A — y, ob- 
schones zugleich den Schneiden- 
winkel im NM, Fig ®%) mist, 
nur (deshalb nicht in Rechnung, 
weil für einen Extra werh 4 
(dort ebenso wie bei 3, = m) der 
Cosffieient Null war, während 
er zwischen diesen Extrem- 
grenzen in der Mitte (d. i, bei 
111,9) sein Maximum 2 er 
reicht, Dieser Cosffieient int (l om 16 B,). Er bringe das inuere Bugen- 
mad (y) zur wirksamsten Geltung mit A, — 11/9 und damit erhalten wir 
ans der Relation der gesammten Wölbangneiuflüsse 


¶ — em 163) A— yI+il +aind PB) A= masim. = 
2 (22, y) -+ 17071. 22 = de 


sofort 2 y— BBr41 ala denjenigen Inneren Wilbungubogen, welcher über- 
hanpt noch ohme Effsecteinbnde, (d. }. mit dem vollen Schwen- 
kungsdrucke einer mathematisch dünn gedachten, unter 450 

Fläche) es der Praxis dennoch ermöglicht, körperlich dieke Fiägel- 
formen (mit y<Ä) amazunftzen. Dieses Rechnungsergebnis stimmt 
durchaus befriedigend mit der von I. mübsam aus zahlreichen Varianten 
ermittelten günstigsten, „augenähert 1,12 hohlen“ Wölbungsform, denn 
ein — uleht einseitig wie bei L., sondern symmetrisch geformter - - 


*) Sogenannte halbe Diriohlet-Körper, wie Fig. 7 und 5, bewirken zwar 
einen Ausgleich zwischen dem Normaldrnck auf die onnrexe und die coucare Partie, 
Iassen aber dann den Diekenwiderstand (wi desto deutlicher zur Geltung kommen. 
Lässt wan die oontaven Spitzenansläufe 14) weg, #0 erhält man (mit dem neu zu 
messenden Werthe A) uuter der Voraussetzung reiner Couvezeurve 21 = ## winder 
2 = Laim} (wie in der unten folgenden campbeten Widerstaudsgleichung 5, wenn 
man dort y=® und 5, = 0% ainsetzt.) 





Fig. B. 





Fig. ®. 
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richtiger Kreisbogen von 2y = BR} 24'236“ gibt 1/1181 der Wölbungs- 
breite als Pfeilhöhe, 

Dennoch ist ein separater, weiterer Einfluss der Flügel- oder Schaufel- 
dicke hier ebensowenig nbzuweisen, wie im unserer Ursprüngsgleielung 
dm Lain(&+ A), und zwar wird dieser Stanungseinflas genau 

1 — ons 16 B 


Yı=Lein [lt ==) Lana 
— LEE En Bun — 


Stanung 


sach dem oben ermittelten Coöffieienten (1 — ons 165,) wieder Null 
werden bei Ai, = 4%, wie bei 221/40 and 0%, dagegen bei mittlerer Ein- 
stellung ıd. i. 1107, = Pin") das Maximum der Dickenwirkung weben, 
und Iiermach lantet die vollausgeschriehbene Druckgleichung für den 
schiefen Stoss gewölbter Schirmflächen ohne Seitenränder: 


eos 16 AA sin | = Zeitz) ...d 


Schwenkung 


Tabelle der Widerstandswinkel und Widerstanlsvorhältnisse (sin L) beim Schrägstoss der Laft gegen gewülbte Flächen, 
innerhalb — 221, bis -— 221,9, 


— 1375 
13:45 


a0 
— 0 


220 4500 


22 50 
ward 


Tan 
oa24 


Sid 
on 


az) 
an 


“39 054 


* Diese abnormale Ziffer erklärt sich aus unserer Gruppirangsweise der Formel] €; denn man könnte ebenso gut summiren: Neigung= Bi 1, 
Stausung-= (1 — 008 16 Ay + Re nd Schwenkung «A It + ss 463 == 438]; zusammen KR % wie in der Tabelle, 





Die obenstebende Tabelle int (wie oben aus 24 - 2y=4h- 
— BA4l — 65M) mit (A — y) = 9995 berechnet und stimmt namentlich bei 
den größeren Neigungswinkeln so rullkommen mit L's Messungsangaben 
überein, dad die beliebte Ausrede der Altglänbigen anf eine angebliche 
Ungenanigkeit L's gänzlich unter den Tisch füllt. Nur bei sehr 


spitzen Stosswinkeln gewinnt natürlich die asymmetrische Profilirung der 
Versuchsobjecte einen ansschlaggebenden Einfluss, doch bestätigt eben 
diese Differenz in gleicher Weise ebensowohl die Theorie als die Beob- 
uchtung. 

(Schluss folgt.) 





Bericht. 


Fachgruppe der Berg- und Hüttenmänner. 
Versammlung vom 5. März 1801. 


Der Obmann, Ministerialrath F. M. Ritter von Friese, eröffnet 
die Versammlung und ladet Herm Hofrath Ritter von Rossiwall ein, 
sein Referat über die Bestimmungen betreffende Madregeln zur Wohl- 
fahrt und Sicherhelt der Berg- und Hüttenarbeiter erstatten 
za wollen. 

Nach den Mittheilangen des Herrm Berichterstattera haben von den 
vier Berghauptmannschaften und 16 montanistischen Vereinen, welche zur 
Einsendung von diesbeztiglichem Materiale ersucht worden sind, nur 
drei Berghanptmannschaften und fünf Vereine geantwortet. Von den 
letz teren haben sich zwei gegen die Verfassung der beabsichtigten Vor- 
schriften gleich von vorneherein ansgesprochen, die Abrigen drei ein 
Gutachten in ferne Aussicht gestellt. Mit Rücksicht auf das nur in »o 
spärlicher Menge vorliegende Materiale und die geringe Theilsahme der 
montanistischen Vereine gibt daher der Berichterstatter der Ansicht 
Ausdruck, duß #4 nicht empfehlenswerth sei, die in Rede stehenden 
Bestimmungen zu verfassen, daß es aber zweckdienlich sein werde, die 
jeweilig von den verschiedenen Bergbelörden getroffenen Verfügungen 
auf entsprechende Art allgemein bekannt zu geben. 

Nach einer längeren Debatte, an welcher aich die Herren: Ober- 
bergrath A. Rücker, Berghauptmann Wehrle, Hofrath Ritter von 
Rossiwall und Ainisterinlrath F. M. Ritter von Friese betheiligten, 
wird einstimmig beschlossen, angesichts des schr geringen Anklanges, 
welchen die ganze Angelegenheit bei den Faechgenomen gefunden hat, 
auf die weitere Verfolgung dieser Sache ganz zu verzichten. 

Der Obmann spricht hierauf dem Berichterstatter den Dank für 
seine Mübewaltung aus und Indet den Maschinen - Ingenieur Herm 
Josef Popper ein, den angemeldeten Vortrag „Ueber einen Luft. 
eondensator im Allgemeinen und innbesondere über den 
bei der Biopferdigen Fördermaschine auf dem Prokopi- 
Schachte in Pfibram aufgestellten Luftcondensator* halten 
zu wollen. 


Herr Josef Popper entwickelt zuerst die Construetionsprineipien 
„einer Luftoondensatoren, welche im Gegensatze zu den bisher nur im 
kleinen Maßstabe versuchten ohne Zuhilfenahme von Wasserverdunstung 
und zugleich ohne Verwendung eines Ventilators fanetioniren, und 
berichtete sodann über die mit seinen Condensatoren bei stationären 
Fabriksmaschinen, also continuirlich arbeitenden Dampfmaschi- 
nen bisher erzielten Resultate. Als erster Fall der Anwendung des 
Poppersschen Lufteondensatorea ist der bei einer 12@ Dampf- 
maschine in der Kabelfabrik des Herrn Otte Lang in Penzing 
seit 1", Jahren aufgestellte zu bezeichnen, und als eine weitere An- 
wendung dieses Condensarors ist der schon in grösseren Dimensionen 
anageflibrte, nämlich ans 2 Kastenbatterien bestelende Luftsondensator 
zu nennen, weicher in der Fabrik der Firma Siemens und Halske 
in Wien bei einer sehr schnell laufenden Maschine ron ciren #0 HP. 
pro Stande 1000&9 Dampf bei + 0. niederzuschlagen hat. 

Nach eingehenderer Besprechung dieser beiden genannten Fälle, 
geht sodann der Reiner zur Ertrterung der neuen Aufgabe und der 
Schwierigkeiten über, die alch ihm bei der Anwendung von Lafteonden- 
satoren auf Maschinen mit absatzweisem Betrieb, zu denen 
in erster Linie die Fördermaschinen zu zählen sind, entgegenstellten. 
In solchen Fällen ist wegen den Betriebspausen die Inanspruchnahme 
des Condensators eine riel grössere, ala bei ununterbrochenem Betriebe 
mit demaelben stündlichen Spelsewassereonanm, Din Vergrösserung der 
Inanspruchnahme wächst mit dem Ueberwiegen der Pausen, gegenüber 
den Betriebsperioden und es entstand daher die Aufgabe, eine Art 
Accumulation, resp, eine Ausgleichnngsmethode zu finden, welche sich 
practisch conatruiren l&5t nnd die Theorie derselben zu geben, um die 
kleinst mögliche Zahl von Kühlkästen anwenden zu können, wenn die 
Dauer der Betriebsperioden und der Pansen gegebene Grüßen sind. 

Es gelang dies dadurch, das die Masse der Kühlkörper In Betracht 
gezogen wurde und zwar in der Art, dab durch entsprechende Wahl 
„der Blechstärke der Kühlflächen ein Nachkühlen des Apparates 
während der Pausen in gerade genägendem Maße ermöglicht wird. 

Herr Popper gab hierauf die Theorie dieser Construction nebst 
deu zugehörigen Formeln, welche zeigen, wie große Ersparnisse an 


Beite 240. 
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Kühlfächen im Allgemeinen und apeciell beim Pribramer Lufteondensator 
auf diesem Wege ermöglicht wurden. 

Die Erprobung des hei der Prokopi - Schacht - Fördermaschine 
aufgestellten Condensators ist namentlich destalb sehr belehreud, weil 
bier mehrere extreme Redingungen vorkanden sind. Von diesen ist 
einmal die beientende Größe der Dampfmaschinen zu nennen, welche 
nach dem Dampfverbrauche beim Aubube sich init mehr als A00e rechnet, 
ferner ist die Auspulßspannnng eine sehr hohe, Die Admissionsspatumung 
beträgt 4—5 Atım. bei einem Füllangsgrade von 08. Troiz dieser Um- 
stände hat sich nach Angabe des Vortragenden keine Gegenspannnng 
und an den Blechkästen selbst gar keine Deformation gezeigt. Die bei- 
gegebenen an dieser Fürdermaschine abgenommenen Diagramme (Fig. In.21 








5 


N x — 


— — —— = — 
Fig. 2. Dingramm bei eingeschaltetem Luft-Condensator. 
und zwar einmal bei freiem Auspnffe nud das anderemal bei ein- 
geschaltetem Lufteondensator zeigen dentlich die im beiden 
Fällen vorbandene Gegenspannung bei Austritt des Dampfes aus dem 
Cylinder und ist dieselbe in beiden Fällen naheru gleich groß, Auch 
sisd die Pausen bei dieser Maschine selbst bei flotter Fürterung selır 
grosse und ansserdem ist die derzeitige Arbeit noch eine sehr ungleiel- 
mäsiige, da eben die normalen Verhältwisse für diese Maschine er-t 
nach Erreichung der Schachttenfe von 1000 m und ensprechender Vor- 
richtung des ganzen Bergbaubetriebes eintreten werden. Zudem kamen 
noch in diesem Winter die starken anhaltenden Fröste und die in 
Pfibram gerade nicht zu den Selsenbeiten zählenden Schneestärme, 


— — — * — 





wodurch auch die Veranlassung zu einer Vereisung des Condensators 
leicht gegeben war. 

In Folge der bei dem in der Fabrik won Siemens und Halske 
aufgestellten Luftcondensator gemachten Erfahrungen und der bei dem- 
selben angewendeten Verbesserungen, welche sich daselbst bei den Frösten 
in den Wintermonaten Jänner und Febroar vollkommen bewährt haben, 
konste der Pribramer Lufteomdensator bereits mit solchen Vorsichts- 
Cmstructionen und Anorinungen versehen werden, dad die Function 
desselben auch während der kältesten Zeit nicht unterbrochen wurde, 
Auf die correcte Funetion dieses Luftcondensators können daher 
weder die Berriebsweise einer Maschine, noch deren Gröwe, noch die 
Witterungsrerlältnisse den mindesten stürenden Einduss nehmen. 

Der Hanptzweck, die Condensation des Auspufflampfes, zeigt sich 
bei dem Pribramer Lufteoudensator vollständig erreicht; dieser Apparat, 
welcher seit Mitte Jänner 1. J. in umunterbrochenem Betriebe steht, 
funetionirt ganz anstamislos und zenfriedenstellend, das Condensat Aienst 
ganz regelmlas'g, sehr heiss, von Oel und Fett vollständig befreit in den 
Sumpf der Speisepumpe ab, um dann wieder in den Kessel gespeist zu 
werden. Die Anzahl der Kühlkästen warde für den Anfang des Betriebes, 
welcher in die Winterszeit fiel, kleiner genommen tm soll erst für die 
wärmere Jahreszeit auf die entsprechende Höbe gebracht werden, zu 
welchem Zwecke auf den etwa noch erforderlichen Banın beim Baue gleich 
Rücksicht genommen wurde, 

Zu erwähnen wäre noch, daß seit Ende Februnr 1... moch ein 
continnirlich arbeitender Laftcompressor von 35e gleichfalls seinen Aus- 
pofldampf in den beangten bei der Fördermaschine aufgestellten Popper'schen 
Lufteondensator sendet nnd auch dieses Dampfiuantum anstandslos nieder- 
geschlagen wird. 

Nach Beendigung dieses mit lebhaftem Interesse und grossem 
Beifalle aufgenommen Vortrages spricht der Obmann dem Vortragenden 
den Dank für seine Mittheilungen ans und schliesst sodann die Ver- 
sammlung. 


RB. Habermaun, 
Schriftführer. 


F. M. Friese, 
Obmann. 





Vermischtes. 


Zur Regelung der Baugewerbe. 


Die h. Regierung hat bekanntlich am 12. Mai 1. J. im Abgeordneten- 
hause einen neuen Gesetz-Entwürf bezüglich Regelung der Baugewerle 
eingebracht. Es ist dies die 9. derartige Vorlage, da weder die 1. vum 
Jahre 1889 noch die 2. Vorlnge vom Jahre 18% im Abyreorduetenhause 
zur Verhandlung gelangte, 

Der österr. Ingenieur- nsıl Architekten- Verein hat sich mit dieser 
Angelegenheit wiederholt beschäftigt um zuletzt im Jahre IHS6 Schritte 
gethan zur Abänderung einiger Stellen der Regierungs-Vorlage, welche 
das Interesse der Techniker zu schädigen druhten, Diese Stellen be- 
zogen sich: 

1. Auf den Umfang der Berechtigung des Banmeisters, 

=» auf die Schaffung von concessionirten AMaurern, Steinmerzen 
und Zimmerlenten, 

3. auf die Bestimmungen betreffand die behörd). autoris Civil- 
Ingenieure unıl Architekten. 

Es wurde damals in einer Petition an das h. Abgeordnetenhans« 
das Ersuchen gestellt: 

„Es wolle die Regierungs- Vorlage vom Jahre 1Bk, 
welche hinsiehtlich der Berechtigungsspbäre des Bam 
meistern undder behürdl.antori« Privst-Technikerden that- 
sächlichen Verhältnissen entspriebt, zur Grundlage der 
Speeialdebatte genommen, in dieser jedoch die anf die 
Schaffung von conressionirten Maurern, Steinmetzen und 
Zimmerlenten bezughabenden Bestimmungen eliminirt 
werden,* 

In der nenen Regierwngs-Vorlage vom Jahre 1891 ist diesen 
Wünschen zum Theil Rechnung getragen worden, nur bextiglich der 
eoncesionirten — nunmehr mit dem Ausdrücke „befugten“ bezeich- 
neten — Maurer, Steinmetze and Zimmerlente ist das vorstehende An- 
suchen obne Erfolg geblieben, 

Angesichts dieser Thatsachen enhı sich der Verwaltungerath des 
stern, Ingenienr- und Architekten Vereines über den Antrag ıles Herrn 
Vereina-Vorstehera und nach Beratlung mit einer Anzahl erfahrener 
Farkgenossen veraninsst in dieser Angelegenheit neuerlich Stellung zu 
nehmen und hat, — da einen Beschluß des Vereines einzuholen derzeit 
nicht miglich ist — die sofortige Ausführung des nachstehenden 
Antragen beschlossen: 


„Die Mitglieder des Gewerbe-Ausschnases des h. Abgeordneten- 
hanzes seien zu ermichen, bei Berathung der Regierangs- Vorlage 
betreffend Hegeiung der Baugewerbe in erster Linie dahin zu wirken, 
aß im Sinne des Beschlusses des österr. Ingenleur- und Architekten» 
Vereines vom Jahre 188%, die Regierungs-Vorlage vom Jahre 1584, 
welche hinsichtlich der Berechtigungsspbüre des Baumeisters und der 
behtirdl. autorie, Privat-Techniker den thatsächlichen Verhältnissen 
entspricht, zur Grundlage der Sperialdebatte genommen werde, in 
dieser jedoch die auf die Schaffung der euncessionirten ıbefügten) 
Maurer, Steinmetze und Ziwmerleute bezughabenden Bestimmungen 
eljminirt werden. 

Sollte dies aber nicht zu erreichen und ein Zurtckgreifen auf 
die Bestimmungen der Regiernnes- Vorlage vom Jahre I8#3 nicht in 
vollem Umfauge möglich sein, so wolle wenigstens dahin gewirkt 
werden, daß die Regierungs-Vorlage vom Jahre IH Im Sinne einen 
beiliegenden Entwurfes amendirt werde,“ 

Von der Ueberreichung einer Petition an dns h, Abgeordustenbans 
hat der Verwaltungsrath vorlänfig Umgang genommen, da vorerst das 
Resultat der Berathnngen im Gewerhe-Ausschuss abgewartet werden soll. 


Eingaben des österreichischen rt. eg und Archi- 
tokten-Vereines. In Ausfihrung der Beschlitsse der Geschäftsver- 
sammlungzen vom 2%. April und 2, Mai l. J. warden — nebet an die be- 
treffenden I. Bebürden — dir Eingaben in Angelegenheit: „Stellung der 
Techniker* und „Errichtung einer Staats- Wasserbaubehörde* durch 
freundliche Vermittlung der Herren Nikolaus Dumhba, Mitglied des 
. Herrenhanges und Reichzraths-Ahbgeordneten, Ciril-Ingenieur Adolf 
Siegmund in beiden Häusern des I. Reichsrathes eingebracht. 

Collogentag der Prager Teohniker. Die in den Jahren 
1847--1851 am politechnischen Institute in Prag imntrikulirten Hörer 
werden Mitte October d. J. in Prag einen Collegentag abhalten, Bei 
dieser Gelegenheit soll ein biographisches Verzeichnis aller während 
der 4 Jahre am Prager politechnischen Institute imatrikulirten Hörer 
herausgegeben werden. Ex ergeht daher an alle diese Collegen die Auf- 
forderung, die diesheziiglichen Daten ehethinnlichst an Herrn k. Hath, 
Centrnl-Inspeetor a. D., Ferdinand Summerecker, Wien, IIL, Stanis- 
lansgasse 3, einsenden zu wollen. 
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Gesellschaft. — 





Angelegenheiten des Vereines. 


2. 946 ex 1891. 
Cironlar ZIV der Vereinsleitung 1891. 
Wir beehren ums hiemit — die dienjährige wissenschaft- 
liche Exeursion nach Frankfart a. M. betreffend — anf den Im- 
balt des Cirenlars XIII ex 1891, aufmerksam zu machen und besonders 
hervorzuheben, daß Anmeldungen zur Theilnabme an derselben unter 
Beischluss von fl. 5 bis längstens 20, Inli ]. J. an das Vereins- 
Seeretariat zu leiten sind, 
Wien, 6. Juli 1891. 
Der Obmannstellvertreter des Excursions Comitts: 
Rotter. 


6. Verzeichnis 
der für das zu errichtende Schmidt-Denkmal gewidmeten Beträge: 
a a ı * 
190. Vandas Josef von, 
Sarajevo 


Architekt und Dombanleiter = 


191. Hentschel Walter, Architekt in Berlin. : 0 
tm. Utz Jasef, Architekt und Stadtbanumeister in Krems . 10,— 
199. Seift Klosterneuburg — 100 
Im. Gratz! Franz, in Wien . . = m 
195. Burkhardt Wilhelm, in Wien A 20 
196. Kolb Alois, in Wieggegg 8.— 
197. Plasebkowitz in Wien. Konten 6. 
198, Kazda Thomas, in Wien .. b.— 
199. Riha Auge, in Wien . a. 
n Seemaun 8. in Wien . L— 
2=01. Wanko, in Wien . . 1.— 
202. Se. Exellenz Graf Erwin von "Neippe: ri 6 geheimer Rath, 
Garde-Capitain und Herrenbans-Mitglie .— 
28. Se. Durchlancht Fürst Eduruud Clary - Aldringen, 
geheimer Rath, Herrenbans-Mitglied . - 0. ⸗ 


Gulden 
sw. 
204, Sammlung, eingeleitet unter Mitglieden des — 
und Architekten-Vereines in Aachen (Mark 36) . . 14.96 
205. Koestler Hugo. Ober-Ingenienr in Wien . . 6. ⸗ 
206. Schanumann, Bürgermeister in Karmenburg . . u 
207. Fellner Ferd,., k. k. Baurath, Architekt in Wien . 28.-- 
28, Helmer Hermann, Architekt in Wien . . . 25. ⸗ 
20. Poschncher Joh. Edler von Arelshöh, Generaldireetions- 
rath der k. k, österr. Staatsbahnen in Wien . 10. 
210, Se. Excellenz Severin Morawaki. römisch..kath. Erz- 
bise of in Lemberg, Herrenhans-Mitglied . . 10,— 
211. Apfaltern Otto, Freiherr von, Landeshauptmann-Stellv. 
in Kraitu, Herrenhans-Mitglied , 10,— 
212, Scheidtenberger Carl, k. er Begierangeath und 
Profeasor in Graz . f 10,— 
213. Stöiger Jmef, Dr. im Wien 10,— 


214. Se. Exeellenz Graf Franz —28 rn, Cardinal- ‚Fürst- 


erzbischof von Prag, Herrenhans-Mitzlied . . 30.— 
215. Se. Exeellenz Joh. Bapt. Zwerger, Färstbischof von 

Seckau, Herrenhaus-Mirglied . . 10.— 
218, Se, Exeellenz Ianak Innkowiez, arm.-kath. Erzbischof 

in Lemberg, Herrenhaus-Mitglied . . I. 
217. Se, Durchlancht Fürst Georg Lobkowitm Öberst- 

Landmarschall in Böhmen, Herrenhaus-Mitglied . . . 40.— 
218. — —— u. k. Kämmerer. 

Herrenbaus-Mitglied . 5.⸗ 

Summe . 56446 

Hiezu Verzeichnia I-V . . 13.619,62 

Summe . . 14.204.567 


Wien, den #. Juli 1891. 


Das Schmidt-Denkmal-Comit&: 
Der Obmann: 


Franz Berger m. 
k. k. Oberbanrath, Fotadtbandirector, 


Ueber den Bau des Nord-Ostsee-Canales. 
Von Professor J. G. R. v. Sehoen, 
(Hieau die Tafel 8, in Nr. 97) 
(Schlum.) 


Bauausführung. 
A. Kunstbauten: 
Ban der Schleusen bei Brunsbüttel. 

Die Druckvertheilang der Lusten der drei Schleusen- 
mauern und der beiden Kammerböden u. s w. wird durch eine 
Betonschichte vermittelt. Die Schleusensohle soll auf — 10°5 m, 

ie Unterfläche der Grundbetonschichte auf — 140 m zu liegen 

kommen. Der Boden daselbst ist Klai mit Schluffsand durch- 
schichtet, eine circa 1 m dicke Lage von Marscherde ist durch eine 
dunkle Humusschichte von dem unteren Klaiboden abgetrennt, 
eine Ablagerung der jüngeren Zeit. In der Tiefe der Baugrube 
tritt Wasser reicher zu als in den oberen Lagen des feinen 
Sandes im Klai, 

Um den Schleusenboden, beziehungsweise die Grundbeton- 
schichte von 3 m Dicke vor dem großen Wasserdrucke von 
unten nach aufwärts zu achftzen, wird ein System von ge 
schlitzten Eisenröhren von 40 cm Weite in ein Kiesbett von 
25 cm Dicke unter den Beton eingelegt. Das durch diese Ent- 
wässerungsröhren gesammelte Wasser fließt nach Pampensitzen 
beiderseits der Kammerschleusen, welche auch In Zukunft in 
Thätigkeit gesetzt werden sollen, um gelegentlich etwa vorzu- 
nehmender Ausbesserungsarbeiten in den beiden Schlensen- 
kammern zur Senkung des Grundwasserspiegels zu dienen, sobald 
einer der Kammerböden trocken gelegt werden sollte, 


Eine Hauptspundwand von 30 em Dicke, 9m tief ragend, 
umschließt die Bausohle, welche überdies durch vier Längs- 
zwischenspandwände von 25 em Dicke in fünf Längsstreifen ge- 
theilt wird. Die Betonstreifen unter den drei Längsmanern werden 
zuerst hergestellt, um alsbald mit der Manerung beginnen und 
dadurch an Bauzeit gewinnen zu können. Alsdann werden die 
Betonstreifen, welche die Grundlage der beiden Kammerböden 
bilden, ausgeführt, 

Die zwei Spundwände, welche den Kammerbodenstreifen 
der Länge nach begrenzen, erhalten eine Neigung normal der 
Bodenmuldung gegeneinander, damit sich diese Bodenplatten ge 
wölbeartig einpassen und gegen Auftrieb besser widerstehen, 
Durch diese Anordnung will man Risse im Kammerboden 
vermeiden, wenn auch ungleiche Setzungen eintreten, da ja die 
Kammermauern und -Böden getheilt hergestellt sind. 

Betrachtet man die Ausmaße der Doppelkammerschleuse 
von 215 m Länge, bei 16-47 m und 13-47 Höhe der Kammer- 
mauern, zu deren Herstellung 40 Millionen Ziegel vermanert 
and 8000 m? Werksteine (bayerischer Granit) nach Bruns- 
bfittel beschafft und versetzt werden müssen, s0 erscheint es wohl 
begründet, auf Gewinn an Bauzeit gesonnen zu haben, da die 
Unternehmung C. Vering die Fertigstellung des Mauerwerkes 
bis zum 1. October 1893 abgeschlossen hat und im darauf- 
folgenden Sommer die Thore eingehängt werden sollen. 

1 
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Die Ziegelerzengung geschieht aus dem Klai der Baugrube 
in nächster Nähe derselben. Die Außenmauern erhalten je einen 
Umlauf, die Mittelmauern zwei Umläufe, für welche Lichthöhen 
von 33 m und Lichtweiten von 27 m vorgesehen sind. Diese 
Umlänfe enden in mehreren gleichfürmig, dicht neben dem 
Schleusenboden mündenden Aestungscanlen 

Der Beton soll gemischt werden aus fünf Theilen Trass- 
mörtel {zu gleichen Theilen 'Trass, Kalk und Sand) und neun 
Theilen hartem Steinschlag; er wird in Lagen von 050 m Höhe 
fest gestampft werden, die Lagen 1:6 geneigt. 

Zur Zeit meines Besuches, anfangs September 1890, war 
die Baugrube bis — 9 m ausgehoben und begann man an der 
elbeseitigen Stirnwand mit dem Schlagen der Spundwand, 

Der Unterbau der Ufermauern ist anf 3 m breiten, auf 
Pfahlrösten gegründeten Pfeilern (in 6 m Abstand und mittelst 
Gewülben verbunden) aufgebaut gedacht. Die 6 m weiten Oef- 
nungen würden mit Trockenmanerwerk abgeschlossen, 


Bau der Schleuse bei Holtenan. 


Die Doppelschleuse zu Holtenau erhält eine ganz Ahnliche 
Ausführung wie jene za Brunsbüttel Im Herbst 1890 waren an 
dieser Baustelle zwei Brunnen von je 314 m Durchmesser 
die zwei künftigen Pumpenschachte, mittelst Druckluft gesenkt. 
Der Grund daselbst besteht aus zähem, grauen Geschlebe- 
mergel auf mächtigen Lagern Schwimmsand ruhend, #0 daß unter 
dem Geschiebemergel (Letten) mächtige Quellen hervordringen, 
aus dem Grandwasser der nachbarlichen Hügel gepeist. 


Die Bodenbohrung an der Holtenaner Schleuse bei 

km 96'8 ergab: 

bei einer Tiefe von — 21 m Moor; 

. »  # — 39 „ Sand mit Letten; 

* * * ,- 41, Lehm ; 

.e =. 128 „ grauer Geschiebemergel (Mergel 
mit eingelagerten nordischen 
Findlingen) ; 

" » # „ — 168 „ lettiger grober Sand; 

no» “ » - 247 „ feiner Korallensand, 


Die Ziegel zum Baue werden in Groß-Nordsee von Philipp 
Holzmann & Co. in einer vorzüglich nach neuesten Er- 
fahrungen eingerichteten Ziegelei von großer Leistangsfähigkelt 
aus dem dort ausgehobenen Thon erzeugt, 


Seespiegelsenkungen und bezügliche Bauwerke, 


Der Wasserspiegel des Flehmhndersees lag bisher in 
der Höhe der Scheitelhaltung des alten Eider-Canales, welcher im 
ästlichen Theile aufgelassen werden wird, woraus eine Senkung 
den Seespiegels um 7 m folst. 

Es soll nun der hohe Grundwasserstand in der Umgebung 
des Flehmhudersers trotz der Senkung des Seespiegels erhalten 
werden; zu diesem Zwecke wird ein Ringdamm (Ringdeich) 
längs des Seenfers geschlittet, dessen Herstellung bereits be- 
gonnen ist, eo daß künftig die Eiderwässer In der Ringrinne 
rings um das alte Sergestade eintreten können und durch den 
Ringdamm von dem Seo getrennt sind Diese Ringrinne ver- 
mittelt nach dem Innern die alten Schifffahrtswege. Ein UVeber- 
fallwehr, welches dem Bawässerungscanal der naheliegenden 
Ländereien das Wasser zuführt, wird im stdlichen Theile des 
Sees, wo die Eider einmündet, eirgebant. Das Ueberschusswasser 
wird mit einem Gefälle von 7 m in den gesenkten Flehmhuder- 
ses abfließen. 

Die Senkung des Eidersees bei Rendaburg beträgt 2:3 m. 
Der Wasserstand der Eider daselbst wechselt zu den gewöhn- 
liehen Gezeiten von — 017 m bis -+ 0'96 m und bei Sturm- 
fluthen bis 4 2-96 m. Der Canal wird durch eine Eindeichung 
gegen die Sturmfluthen der Unter-Eider geschlitzt sein, 

Zur Zeit sind einzelne Baurtrecken des Canales durch 
Dämme abgegrenzt, damit ein constanter Wasserstand für die 
Bagger und Elevatoren während der Arbeit erhalten werde. An 
anderen steht der Canal mit der Eider in Verbindung, um die 
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schwimmenden Objecte, Schiffe und Bagger an die Arbeitsstellen 
schaffen zu können. 

Nach der Mittheilung des Geh. Oberbaurathes Baensch 
darf der Betrieb am alten Eider-Canal nicht unterbrochen werden, 
Deshalb wird zunächst die Scheitelhaltung von Königsfürde bis 
Projensdor? mit dem neuen Canal in Verbindung gebracht. So. 
bald der nene Canal so tief ausgebaggert ist, daß die Eider- 
Canalschiffe die entsprechende Wassertiefe finden, wird der 
Wasserstand bis zur Spiegelhöhe der nächsten Haltung gesenkt, 
1893 soll bereite im neuen Canal von Holtenau bis Rendsburg 
gefahren werden. Das alte Eiderbett wird zur Ablagerung benützt, 
einzelne Strecken desselben aber werden mit Rücksicht auf die 
Landesentwässerung erhalten. 


B. Erdarbeiten. 
Dämme, 


Je nach Beschaffenheit des Bodens sind in den Niederungen 
Dämme (Deiche) an mehreren und ausgedehnten Stellen auszu- 
führen. um die Canalbochwässer zusammen zu halten, andere, um 
Sturmfluthen von dem Canale abzuhalten, wie z. B. im Eiderthale, 

In den eimgedeichten Niederungen wird das Böschungs- 
bankett erweitert und hierdurch der Deich so weit landeinwärts 
verlegt, damit epäter bei durchzuführenden Erweiterungen des 
Canales in solchen Strecken eine Deichverlegung nicht mehr 
vorkommt. Im weichen Aoor wird nämlich der Canal von Sand- 
dämmen umfasst, welche «durch vorsichtiges schichtenweises 
Aufschüiten so tief in den Untergrund gesenkt werden, daß 
dadurch das an die Canalhaltang grenzende Moor dicht abgr- 
sperrt wird, indem der Sanddamm auf dem festen Untergrund 
aufruht, 

Der Sand zu diesen Arbeiten musste oft aus entfernten 
Gewinnungsorten zugeführt werden. Die Bodenbeschaffenheit ist 
durch zahlreiche Bohrungen erforscht, solche werden auch während 
des Bauea angewendet, um die Bewegungen im Boden kennen zu 
lernen, welche sich wohl auch durch Auftreiben der Bodenober- 
fläche kundgeben. Die Erfahrungen liessen es auch dort, als vortleil- 
haft erscheinen, die oberste festere Moorschichte abzubeben und den 
Sand in Lagen aufzubringen, zu welchem Zwecke anf dem losen 
Boden ein leichtes, schmalspuriges (0-90 Geleisweite) Feldgeleise 
vorgelegt und auf diesem mittelet eiserner kleiner Muldenkipper 
Lage auf Lage ausgebreitet wurde, bis die dadurch erzielte 
Bodenverdichtung die Last eines schwereren gewölnlichen Förder- 
geleises auf Holzquerschwellen und darauf vorgeroliten Kippwagen 
zu tragen ermöglichte. 

Diese Herstellungen geschehen mit aller Achtsamkeit, um 
seitliche Abstürze und dadurch vernrsachte Störungen zu ver- 
meiden, und ist es gelungen, die Sandd4mme, selbst bei größeren 
Tiefen von 12—20 m als geschlossene Körper niederzobringen. 
Selbstverständlich hebt sich durch Verdrängung der benach- 
barte Moorboden mehrere Meter hoch und zeigt die Überfläche 
Risse und Faltungen; nach erfolgtem Ausgleich des Grundwassers 
gleicht sich die Oberfäche wieder aus, 

In einzelnen Strecken, wo das Moor gar zu sehr auswich, 
schüttete man von Gerüsten auf gerammten Pfählen, um Zeit zu 
gewinnen, Im Burger-Moore — das in seiner Ausdehnung 5—12 m 
tief ist — wurde man auf eine Schwierigkeit aufmerksam gemacht, 
welche die Handhabung der sogenannten „Ketscher“ her- 
vorrief, Um mämlich den Moorboden durch Mengung von 
Mergel (Klaiboden, graue, fette Marscherde), welchen man im 
tieferen Untergrande findet, zu verbessern, gruben die Land- 
wirtbe 30 cm breite Gräben quer durch's Moor und holten mit- 
telst der Ketscher den Mergel aus der Tiefe von 10 m und 
mehr empor und breiteten selben zutage nus. Ich sah ein 
solches Tiefgrabgeräth zu Burg in Dittmarschen. Es war ein aus 
Schmiedeisen hergestellter Fallbohrer von quadratischem Quer- 
schnitt und 30 em Seitenläinge, gegen 4 m lang, am untaren 
Rande schneidig und daselbst mit einem beweglichen Verschluss 
(Klappe) versehen. Mittelst einer an einem Dreibeingeräste be- 
festigten Rolle wird das Gerüste in die Höhe gezogen und dann 
fallen gelassen, 
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Einschnitte, 
Die Erdarbeiten 


umfassen im Gesamm- 


ten eine Bodenbewe- 
gung von 77 Millionen 
Cubikmeter, deren Be- 
wältigung im October 
1888 in Angriffgenom: 
men wurde, Zur Zeit 
meiner Bereisung wa- 
ren circa ein Viertel 
(18,750.000 m?) ge- 
leistet, das ist monat- 
lich bis 1'/, Millionen 
Cobikmeter. 

Am Wege von 
Gränthal westlich, bei 
km 22, suh ich eine 
Strecke Einschnitt (von 
der Unternehmung Ve: 
ring betrieben) bis 
zur Canalsohle ausge- 
hoben und mittelst 
Pumpen vom Wasser 
frei gehalten, um den 
eben die Strecke be* 
reisenden Vorstande der 
Canalcommission, Geh. 
Oberbaurath v. Baensch, 
zu überraschen; es war 
dies am 1. September 
1840. 

Die östliche Strecke 
von den Eiderssen bis 
Holtenau, von 24 km 
Länge, hat Einschnitte 
von 14 bis 32m Tiefe. 
Der bedentendste Ein- 
schnitt ist jener bei 
Grünthal von 15 Milli- 
onen Cnbikmeter Fassung, 
bel Maximaltiefen von 
33 m bis zur Sohle im 
grauen Geschiebemergel, 
örtlich muldenfürmig Kies 
und Sand aufgelagert, 
dann sandiger Lehm, 
Moore; hie und da bildet 
grauer Diluvialmergel das 
Liegende, zudem Kies und 
Sand an der Oberfläche ; 
sehr unwillkommen ist 
der Triebsand. 


Einige Aufschlüsse durch Tiefbohrungen seien angeführt, 
z. B. bei km 15 bei Brunsbüttel. 


03 m Ackererde; 
09 „ Moor; 
05 „ Klai; 
08 


Damit die herzuntellende Haltung durch diese tiefen Quer- 
ben nicht an Dichtheit verliere, 
stellen Abschlüsse durch Spundwände und sorgfältige Hinter- 
dämmung der tiefen und engen Graben ausgeführt, zu welchem 
Zwecke eine besondere Versenkvorrichtung mit zugehörigem Ge- 
rüste in Anwendung kommt. 
Die bedeutendste Dammschüttung ist jene bereits erwähnte 
bei Grünthal (von 18—20 m Höhe), welche die Bahn und Weg- 
rampen zur großen ständigen Ueberbrückung bilden werden. 


„ Bitterklai (Thone, Schwefeleisen enthaltend); 
12:0 „ Klai mit Sand, 
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Bei km TB im Kudensee: 
11 m weicher Schlick ; 
40 „ Klai (weich); 


werden an solchen Ufer- 


Muscheln. 
Bei km 13 im Burger Moor: 
07 m Moor; 


92 Klai, örtlich scharfer Sand, 








Abb. ©. Schwimmender Bagger mit Spülrohr, 


40 „ Sand mit Klai, kalkhältig, darunter fester Sand mit 


1'5 „ Darg(plastischer Torfschiefer, T,ehmtorf, Pilanzenälz); 


Die hier ange- 
führten Daten über 
Bodenschichtungen 
sind einem Aufsatze 
des Prof. E. Gei- 
nitzin Rostock „Mit- 
theilangen vom Nord- 
OÖstsee-Canal, Natur- 
wissenschaftliche Wo- 
chenschrift, Berlin, V. 
Band, Nr. 52“ ent- 
nommen, welcher Auf- 
satz eine geologische 
Uebersicht über die 
Bodenbeschaffenheit 
des bezäglichen Land- 

streifens enthlält. 


Die Baggerma- 
schinen, 


Der Aushub er- 
folgt mittelst Trocken- 
baggern und mittelst 
Nassbaggern verschie- 
dener Systeme, die 
Weiterbeförderung des 
Baggergutes nach He 
bung durch Elevatoren 
mittelst geneigter Rin- 
nen und Rohre oder 
mittelatt Spülapparate, 
simmtlicke diese Ar- 
beiten werden auch durch 
Pumpenbagger verrichtet, 

Im Ganzen stan- 
den im Herbst 1890 in 
Verwendung: 

27 Trockenbagger ; 

26 Schwimmbagger; 

6 Elevatoren (davon 1 fest, 
5 schwimmend); 

15 Schleppdampfer ; 

65 Pralhme zu den Bag- 
gern; 

7 Dampfprahme; 

97 Locomotive; 

2700 Wagen mit je 2:3 
bis 3 m" Fassung; 
230 Handkippwagen; 
290 Handkarren. 

Zur Wasserfreihal- 
tung dienen 37 Dampf- 
pumpen. 


Canalstrecken im Einschnitte werden mittelst Trockenbaggern 
(Excavatoren) ausgehoben, welche von der Lübecker Maschinen- 


bau-Gesellschaft geliefert sind. Die größere Zahl nach der stärkeren 
Type, mit 1Ostündiger Maximalleistung von 3000 m® im leichten 


Sandboden, heben aber auch gebunden 


thonhaltigen Boden aus 


und leisten (Vollhernig & Bernhart-Patent) im schweren 
Klai in 12 Stunden 1000—1200 m®, Die holländischen Trocken- 


ı* 
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bagger von Smulders in Utrecht sind für leichte Böden | welche während des Weges der Eimer nach oben bis zur Aus- 


gebaut, 

Die Betriebsweise des Einschnittsaushubes ist aus der Ab- 
bildung A (Nr. 27) zu ersehen, welches breite Bermen zwischen den 
abgestuften Böschungen zeigt, auf welche die Fürdergeleise 
sowohl als auch. die Versicherungsgeleise der Trockenbagger 
gelegt sind. Die Böschungen oberhalb der Berme werden durch 
Trockenbagger gegen den Berg angegriffen, die Böschungen 
gegen die Tiete zu durch Truckenbagger mit frei ansragenden 
Auslegern. Hinder- 
nisse bilden die vie 
len Granitäindlinge, 
welche, in den Boden 
eingebettet, durch 
umständlichere Um- 
baggerung frei ge- 
macht und seitlich 
gelagert werden. Das 
Bild zeigt diese um- 
liegenden Blöcke, 
welche später weg 
geschafft und ver- 
wendet werden. 

Sehr beach- 
tenswerth sind die 
von Ü.& H.Vering 
in Hannover einge- 
führten Neuerungen 
an Trockenbaggern, 
worüber die Patent- 
schrift Nr. 28.420 
(Classe 19) des Deut- 
schen Reiches vom 
16. September 1883 
eine ausführlichere 
Beschreibung mitdent- 
lichen Zeichnangen 
enthält, Neben der be- 
kannten guten Ge- 
wichtvertheilung und 
Ausgleichung der Ge- 
wichte ohne unnätzen | Rn 
Ballast ist besonders 
die Anordnung der 
Trommeln (Turas) zu 
erwähnen. Der untere 
Taras, ein fünfseitiges 
Prisma, erhält Seiten» 
flächen von der Länge, 
daß sich zwei Ketten- 
glieder (Schacken) da- 
rauf stützen können, 
der obere Turas, sechs- 
seitig, erhält aber nur 
je ein Kettenglied auf 
der Seite aufruben, 
während die Eimer die 
Länge von zwei Ket- 
tengliedern haben, 
jedoch nur an einem 
derselben mit ihrem 
vorderen Theil be- 
festigt sind. Die Eimer 
sind mit Stützen verschen, welche am unteren Tuaras sich 
an das zweite Kettenglied stätzen und dadurch einen kräftigen 
Angriff bei der Grabarbeit des Kübels ermöglichen, während 
der Eimer nach Ankunft am oberen Turas rasch gewendet 
wird und den Inhalt sehr vollkommen ausstürzt. Um die 
Leistungsfihlgkeit zu steigern, sind an den Gliedern oberhalb 
jener, an welchen die Eimer befestigt sind, Bleche angebracht, 





Abb. 7%. Biegsame Rohrrerbindung, Patent Vering. 





Abb. E Pumpen-Bagger, Patent Vering. 


schüttung, sich als Fortsetzung des Rückens an die Eimer an- 
passen, wodurch der an der Grabstelle gefasste Boden, trotz der 
geneigten Lage der auf dem schiefen Schlitten aufruhenden Eimer, 
nicht verloren geht. 

Ferner sind die Anwendung von federnden (elastischen) 
Zwischentheilen an der Aufhängung des Eimerwerkes und dessen 
Verbindungen mit dem Gestelle und dem Schlitten zum Zwecke 
der Schonung der Maschinentbeile hervorzuheben; endlich eine 

- umlegbare Klappe an 
der Ausfallöffnung, 
um unabhängig von 
der Längsbewegung 
des Baggers nuf 
seinem Fahrgeleis+ 
immer Baggergut in 
einen der tnterge- 
stellten Wagen ein- 
zuladen, In den 
Strecken, wo Wasser 
vorhanden, wie lings 
der Eiderseen, dem 
Flehmhudersee und 
den alten Eider-Ca- 
nalhaltungen, stehen 
schwimmende Bag- 
ger in Verwendung, 

Schwimmende 
Eimerbagger füllen 
Prahme (von 100 m! 
Fassung), deren In- 
halt darch Elevatoren 
auf schwimmende 
oder’ feste Gerüste 
gehoben und unter 
Zupumpen von Wusser 
mittelst geneigter Rin- 
nen zur Ablagerungs- 
stelle geleitet wird. 
(Siehe Abbildung B.) 

Um eine innl- 
gere Mengung des 
Baggergutes mit dem 
Spülwasser in den 
* Schlietungsrinnen zu 
erreichen, fand ich 
zwei Eimerketten ne- 
ben einander ange 
ordnet, welche die 
Eimer derart vertheilt 
hatten, daß immer an 
der zweiten Eimer- 
kette dort ein Eimer 
sich einstellte, wo an 
der ersten Eimerkette 
nebenan sich ein Zwi- 
schenranm zeigte 
(Fig. 10.) Hierdurch 
werden kleinere Bo- 
denmengen, nach Zeit 
und Ort vertheilt, ia 
die Schuttrinnen ge- 
bracht, Auch das zu- 
gepumpte Wasser wird in zwei lbereinander mündende Wasser- 
strahlen getheilt, indem das aus den Eimern abwechselnd ausge- 
stürzte Baggergut noch überdies auf einen Stufenboden Mille, 
daselbst von ınehreren Wasserstrahlen getroffen und dadurch eine 
ununterbrochene, Innigere Mengung erzielt wird. 

Ein derart eingerichteter holländischer Elevator leistete 
in 24 Stunden 6000 m? im mergeligen Sand und Moor, Zwei 
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Wochenschrift des Österr. 
Maschinen, eine von 100 Pferden, bethätigen die zwei Kübel- 
reihen, eine zweite von 150 Pferden die Wasserpumpen, welche 
30 m® Wasser in einer Minute hebt. Die Kosten solcher Elevators 
sind 180.000—250.000 Mark, 


Andere Bagger heben den Boden aus und fördern ihn 
unmittelbar in Schlammrinnen oder Spilrohre zur Ablagerungs- 
stelle unter Zupumpen von Wasser oder es ist ein „Späl- 
apparat* oder Schwemmapparat beigelegt; diese sind unf 
der Baustelle der Unternehmung Vering hei Breiholz, Olden- 
büttel nnd Hochdonn in Tätigkeit, wie die Abbildung Ü und die 
Zeichnungen Fig. 7, a—d der Tafel darstellen. 


Wie die Fig 7 ec ersehen list, erglelt sich das 
Gemenge von Baggergut und Wasser in ein Behältnis, welches 
mit einer Vorrichtung zum Ausscheiden grober Gegenstände 
aus dem Baggergut veısehen ist, Zwischen gekrümmt an- 
steigend gestalteten Roststäben greifen in verkehrter Richtung 
gekrämmte, in der Richtung der Rostanstelgung rotirende Messer, 
welche die groben Gegenstände nach oben schieben, so daß nur 
leicht bewegliches Gemengsel durch ein Rohr zu einer Kreisel- 

umpe gelangt, welche diesen Brei durch Röhren auf größere 
— zur Anschwenmungsstelle presst, Der Spulapparat 
ist mit den zugehörigen Maschinen und dem Zugehör für elek- 
trische Beleuchtung auf einem Schiffe untergebracht. Die Spül- 
röhren sind mit biegsamen Rohrverbindungen und Krenzgelenken 
versehen (Fig. 9 und Abb, PD) und werden mittelst luftgefillter 
Fässer über Wasser gehalten, (Patent H. Vering in Hamburg, 
Deutsche Patentschrift 1888 Nr. 44.535, 1890 Nr. 51.313 und 
Nr. 48.222.) 


Pumpenbagger, wie ein solcher im Kudensee von der 
Unternehmung Vering in Verwendung steht (siehe Abb. E 
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und Fig. 8, a—c)}, versorgen sowohl den Abhub des Bodens 
unter Wasser, als die Hinauspressung zur Anschüttungsstelle. 
Der Grund aus Sand, Moor und auflüslichem sandigen Lehm be- 
stehend, wird durch einen krüftigen Wasserstrahl inner einem 
Steigerohr von 40 cm Weite aufgesangt, An der Mündung des 
schief durch das Wasser auf den Grand belitbig senkbaren Saug- 
und Steigerohres ist ein Schneidewerk mit rotirenden sichel- 
artigen Messern angebracht, um den Boden zu lockern und ein- 
pampbar zu machen. Die Strümung des Wassers wird durch 
eine Kreiselpumpe erzeugt, darch welche der wässerige Schlamm 
inner der Gelenkröhren über Wasser- und Moorflächen hin in 
die Ferne gepresst wird. 

Pressbogger oder Pumpenbagger haben 180pferdekräftige 
Maschinen ; Kreiselräder von 1r5 m Durchmesser mischen Sand and 
Wasser im Verhältnis ] : 5 bis 1: 10 und leisten im Maximum 
20 m in 24 Stunden, denn diese Arbeitamaschinen werden 
auch des Nachts bei elektrischer Beleuchtung im Betriebe 
erhalten, Das Auspressen des wüsserigen Schlammes oder Breies 
fordert eine größere Krattäuderang, verursacht einen grüßeren 
Verschleib durch Ausschleifen der Pressröhren und der anderen 
Theile, daher sich die Kosten der Gewinnung und Förderung 
wohl größer stellen, dagegen aber kommen andere Vortheile, vor- 
nehmlich die bequeme Verstellburkeit der beweglichen, meist 
schwimmenden Rohrleitung zugute. 

Der anfgeschwenimte Boden längs der Canalstrecken ist ein 
Gemische aufschließbarer Stoffe, welcher einer späteren Bewirtli- 
schaftung sehr dienlich sein wird. 


Schließlich danke ich meinen lieben Berufsgenossen am 
Nord-Ostsee-Canale für deren freundliches Entgegenkommen und 
rufe allen ein aufrichtiges „Glück auf“ zu! 





Zur Klärung der Luftwiderstandsfragen. 
Von P. W, Lippert, 
Nach einem in der Fachgruppe der Maschinen-Ingenieure am 19, November 1990 gehaltenen Vortrage, 
(Schluss zu Nr. 97.) 


Niedergleitwellen Wir stehen hier überhaupt vor einer 
der ökonomischesten Arten der Transportbewegung, welche nicht in den 
beschränkenden Rahmen andersgearteter mechanischer Vorgänge hinein- 
gezwängt werden sollte. Z. B. wenn una unsere eigene, stampfende Lauf- 
bewegung sogar im Bergabwege ermüdet, so kann trotzdem eine 
niehtermädende Verwerthung der disponiblen Gewichtsarbeit auf 
geeigneter Balın, etwa mit Schlitten, mit Velociped oder tberhanpt 
mirtelse der Maschine bewirkt werden. Dort aber, wo die we 
wöhnliche Maschine, wegen zu atarkem Bahngefälle, noch immer 
geswangen ist, Bremsen anzuwenden und mit diesen die Ausbeute 
im Nutzeffeet ans einer vorher anzesammelten, überschässigen Motor- 
arbeit zu verschwenden; dort vermag sich unser Segler beliebig das 
Dorchschnittsgefälle seiner Gleithahn selbat zu ermäßigen, indem er 
(wie won # nach w. Fig 10) zeitweise eine wellenfürmige, die 


7 — = 
Fig. 10. 
Niedergleitschnelligkeit ermäligende Steigcenrre einschaltet und 
dadurch die Reisebewegung in die Länge zieht, ohne den Nutzwirkungs- 
grad « aus der verbrauchten Gewichtaarbeit zu schmälern, 
Schingwellen, Bericksichtigen wir ferner, daß ja auch beim 
normalen, selbstmotorischen Stitz- und Antriebsspiele der Flugflächen 
wie es Fig. 11, infolge des verkürzteu Lüngenmaßstabes besonders 


zus 


Fig. 11. 
grell illastrirt) wieder nur der wellenfürmige Plügelweg das Hilfsmittel 
sein kann, nm die Srützarbeit des Propellerachlage's nachjunren 
in die Gesammtbewegung nach vorme überzuleiten; »0 müssten wir 








geradezu den Begriff „Maschine“ als Hilfemittel zur Arbeits umsetzung 
veriengnen, wollten wir dem Schlußergebnis der Untersuchungen in 
„Pingtechnik“ beipflichten (wo es 8. 114 heißt) „Wir sehen also mit 
voller Gewissheit (#1, daß der Wellenfing keinen Vortheil, sondern 
nar Nachtheil vor dem horizontalen Flug haben kann (!), wenn wir 
unter Vortbeil die Verringerung der Seeundenarbeit, nlso des Motors 
verstehen.“ 


Diese ganz rückhaltios auch von namhaften Autoren, wie Par- 
seval, ansgesprochene Verurtheilnsg eines, in der Natur doch #0 
glänzend bewährten Arbeitsvorganges würde völlig unbegreiflich erscheinen. 
wilsste man nicht, daß bier nur ein unbewusstes Befangensein in un- 
vollständigen, idealtheoretischen Annahmen zugrunde liegt. 


| Fig. 12 illustrirt das mit einem getrenen Cliche aus dem Werke „Animn- 


Locomotion, or Walking, Swimming and Flying“ von J. Ball Pertigrew 
und einer nebengesetzten Wiederholung der Segeltype I aus Fig. & 
Man ersieht daraus, daß die Drachenflag-Theoretiker gerade auf die Hanpt- 
sache, nämlich auf das Vorwärtstreiben mittelst der Stittsdächen (will 
bei Z nnd @ oder bei »t Fig. 11) keine Rücksicht nehmen, sondern 
lediglich an rein drachenartige Conträrstellung der stltzgebenden Trag- 
flächen gegen die Reiserichtung (a5, Fig. 12) denken; »o, als ob die 






Fig. 12. 
Stellung rs Fig. 11 unbeweglich ohne Ende fort- 
dauern könnte, 

Segoln gegen Wind. Auf dem festen Boden 
thatsächlicher Beobachtung stehend, mussten wir im 
Vorangegangenen anerkennen, daß auch ein Wind- 
strom. welcher gegen den Hurizont nur 9 auf 
wärts geriebter mit der Geschwindigkeit 
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— — Seh Bester. este hr EEE ENEEEE.:c 
I, = CV1054=13610*) unter eine wangrecht eingestellte, 1/19 hobl $ deuten, duss sich die segelgewandteren Flieger in der Natur, bei ihrem 


gewälbte Fläche bläst, deren Last @ im stabilen Gleichgewichte nuszu- 
balaneiren vermag. Hiebei bewirkt die L’sche einseitige Profilirung des 
Wülbungskörpers bereits eine so weitgehende Umserzung der vom Strome 
abgegebenen Stosarbeit (E= Ol, sin # — 0071 QC) nis ob der schwe- 
bende Kürper durch eigene Propellerwirkung zum Standhalten gegen 
den Strom befähigt wiirde. Nachdem aber der vielrerbreitete Glanbe an 
die bypothetische Schwebearbeit sich gern an solche Erscheinungen 
klammert, bei welchen kein sichtbares Vordringen nach irgend ansge- 
sprochener Reiserichtung in's Auge fällt, so» gilt es, ausdrücklich noch 
den Beweis zu führen, dns der Fiugmechanismus des Vogels auch diese 
Stiitzarbeit des Wiudstrowes, ohne Arbeitsbeihilfe durch Muskelchätig- 
keit, thatsächlich noch welter nutzbar umzusetzen vermag, bis zur 
fernalehtbaren Reisebewegung gegen den Wind. Bei dieser ent- 
scheidenden Leistungsprobe begegnen wir nun wieder den alten Trug- 
schltissen, 

Seine franzUsische Qnelle, sagt der hierüber bei einer Generul- 
versammlung von Speclallaten Vortragende, gebe nur zu, dass stoss- 
weiser Wind dem Flieger gestatte (in den Zwischenpausen der ver 
ringerten Gegenwindschnelligkeit) niederwärts und gleichzeitig vor- 
wlrts zu gleiten; worauf dam erst in der Zeit verstärkter Wind- 
trlebkraft eine neuerliche Erhebung bei drachenartiger Conträrstellang 
des Fliegers durch die Windstosskraft erfolge. Derlei beschränkende 
Voraussetzungen 'klingen aber im Ohre des praktischen Mechnnikers 
genan so"einseitig,"als ob ns Jemand einreden wollte, dat Wasaser- 
und Wiwdräderzuur im stossweisen Strome ihre Betriebskrafı ent- 
wickeln könnten und im gleichförmigen Stromes unwirksam bleiben 
miissen; denn: — Maschine hier, Alsschine dort; mag das kinematische 
Bild der Zwischenbewegungen beilemale noch #0 verschieden sein: im 
Endresultate gilt es dennoch uur der einfachen Umsetzung mötorischer 
Strommarbeit in nene passende Formen. **) 

Zur Lüsung solcher Zweifelfragen wirkt die einfachste Definitions- 
weise freien Segelns ohne Kreisen am überzengendsten; daher wir vor- 
erst, außer der unveränderlichen Windschneiligkeit TV, und unveränder- 
licher Schwebelast 9, auch gleichbleibend horizontal gedachte 
Einstellung deräLangachse des Fliegerkörpers voraussetzen und tiber- 
dies an der Segelgrüße (F) selbst, keine andere Variation eintreten 
lassen, nis dad, durch mehr oder weniger Hochstellung der Fitgel in 
der Querachse des Vogels, die Projection {5 (vom F nach unten) eine 
vorübergehende Reduetion erführt. Dadurch wird nun zwar die Stüte- 
kraft der Flügel in lorhrechter Richtung in den Momenten erhobener 
Schräglage geschwächt (weil wagrechte Quercomponenten aus 40, sich 
links und rechts gegenseitig meutralisiren); aber uns ist zugleich 
die Einsicht in dem Arbeitsvorgang wesentlich erleichtert (indem die 
Resultirende aus den tihrigbleibenden, lothrechten Stätzcomponenten, 
weder durch einen hemmenden, noch treibenden Winkel « oder 5 beein» 
flusst wird). Man erkennt sofort, dab bei solcher Art redueirtem 5 nur 
eine Vergrößerung des Bewegungsschnellisgzkeit (um BY, — ev) mit 
tbatsächlicher Siokbewegung (v aln 9%) Ersatz bieten kann. Biernach 
st # jener Zuwachs an Stossschnelligkeit, womit der Segler sichtbar im 
Banme gegen den Strom vorrüickt. Der Vogel hat es nun ganz in 
seinem Belieben, durch allmälige Lageänderung der Flügel (hier also nur 
durch sanstes Fiügelbeben und Wiederansbreiten) zuerst eine Mehr- 
arbeit (Te— Fy%) O2 in seiner bewegten Kürpermanset aufzuspeichern, 
aber diese dann, im Bogenüibergange ans der Fallbewegung in die Steig- 
hewegung mit breit entfalteter Tragfäche solange zur Stätzkraft- 
Vermehrung gegen den Strom zu verwertben, als noch ein Veherschnas 
von ® über den normalen Bedarf Vy verfügbar ist. Infolge dieses 
kunstlos einfachen Stellungswechsels wird der Segler abwechselnd vom 
Winde selbst wieder in das ursprüngliche Nivenu emporgedrängt, nach 
dem ersterer gegen letzteren ein Stück Weg im Raume vorgerlickt 
ist mn steht der Wiederholung dieses Spieles zu Reisezwecken auch 
ferner nichts im Wege. 

Aus Ranmmangel eitiren wir hier nur „Wochenschrift“ 1878 
Nr. 29, und „Natürliche Fliege-Systeme“, 18585, Fintterwellen, um anzu, 


0 

*, Auch’ L’Atrunsute, EU Nr. 4, betbewert ausdrücklich: Nous aroms expligu 
la transtormation d’'um cowant afrien horizontal en rafales relarlvos par 
"artiiee des zigzugs ot des urbas de l’eisonu planant, 


mit allen Hilfamitteln geflibrten Existenzkampf meist noch riel wirk- 
samerer Gebrauchsvortheile bedienen als des eben zur Erklärung be- 
nitzten ; denn ein Blick anf die Stätzdruckangaben in Fig. 8 sagt uns, 
das ein seitlich nbgelenkter Strom an seitlich erhobenen Gleit- 
lächen ähnlich ungünstig auf seine Tragfähigkeit verwerthet wird, wie, 
laut Fig. 8, „rotirend gemessen“; daher man auch keineswegs 
genan jene flachst+ Balın des Serlers erwarten kann, welche wir 
hier gegen den 3% steigemlen Wind vorausgesetzt baben In der That 
lässt sich schon an jeilem »pielend kreisenden Taubenschwarm, geschweige 
denn an dem, sein Rerier mit überlegener Kuhe nbkreisenden Ranbvogel 
beobachten, daß sie mit vorgeneigtem, seltener seitlichem Wende- 
spiele der Flügel derlei unmerklich ansteigende Ströme ausnltzen, um 
sich ohne Fitgelschlag sogar höher und böher emporzuschranbe 
Mit W steigendem Winde sich 30 steigend eimporzumanörriren, wäre 
aber dasselbe, als mit horisontalem Winde schließlich einen im selben 
Nivenn liegenden Zielpunke anztisepelo, Nur missen wir dabei freilich 
die Concession machen, das wegen dem kleineren Auftrieb 2, = 039 L 
(ant Fig, 3 in der Druckordinate 09) atatt ©, = 054 Z, entweder 
größere Tragflächen (wie 054 : 099 — 158) oder stärkere 
Winde (im Verhältnisse VOS1 : VO38  1-181 erforderlich sind für 
dieselbe Stätzkraft im horizontalen Strome, ala vorher beim 30 auf. 
steigenden. Dennoch besteht für den, mit seiner Fachwissenschaft ver- 
trauten Mechaniker, wie für den, im Laviren gegen den Wind praktisch 
erfahrenen Nantiker kein Zweifel, daß hier nur jene Seglerstätzkraft 
allein, welche (theils aus dem lothrechten Zuge der eigenen Körperlast, 
theils aus dem Stosswiderstand der in Bewegurg eingeführten Masse) 
in Opposition gestellt werden kann zum atmosphärischen 
Strome, eben die Aufsahmsfähigkeit für die Windtriebkraft, sowohl aus 
steigendem, wie aus horizontalen Strome (wenn auch in letzterem 
Falle unter minder günstigen‘ Verhältnissen) bedingt und das die 
Wellenbahn, Schraubenbahn u. dgl. nur das kinematische Hilfsmittel ist, 
um, wie beim Laviren zur See, diese nur mittelst eines äußer- 
lichen Umweges durchführbare Arbeitaumsetzung zu bewirken. 

Doppelwellen. Um nun dem Vorstellangsswang einer Unter- 
scheidung zwischen Flügeibabn (LM N Fig. 11) und Flieger bahn 
(rat) die Spitze vollends abzubrechen, kummen wir dem Stndienbe- 
darfnisse (S. 71 Flugt.) mit einem vervollständigten Erklärungssehema, 
Fig. 13, entgegen in welchem zwei gleichwerthige Schingflächen- 
systeme (fF,, und #5.) in die Propellerbahmen (7 MR und 2 M N) eingeführt 
sind und es dem Belieben des Erklärers überlassen bleibt, sich außerdem 
irgend einen, nlienfalls gondelartigen Theil des Gesammtapparates in 
geradlinig horizontaler Fiugbahn bewegt zu denken.*) 

Der allfällige Einwand, als ob zwei separate Flächensysteme 
G. als das treibende und F, als das getriebenme) eine be- 
günstigende Voraussetzung wären, kann mit dem Hinweis daranf zurilck- 
gewiesen werden, daß auch rotirends Flügelmechanismen (wie z. B. 
Oldham-Räder) die halbe Umlaufszeit auf Flügelhebung ver- 
wenden, also doppelte Flächengröße (wie + %, in Fig. 19) bendthigen 





Fig. 18. 
um constant einfache Schlagflächen im Niedergang in Function zu 
haben. Mit Schrauben-Lobrednern, welche gar Extm-Schwobeschrauben 
und Extra-Propellersysteme anwenden, lässt sich über diesen Punkt nicht 


sprechen — entnimmt der Forscher zum Versuche die Daten selbst dem 
Schöpfungsbuche, so bleiben die Alten doch im Glauben, als sparte der 


* Natürlich bedasf dies Schema, wenn mau #5 als Vorstellungsbehelf für 
den Flagvorgang Fig. il benützen will, fortgesetzt gelachter, alternirem 
der Auf- und Niederbowegung (einmal steigend mit A, und fallend mit #,. dann ie 
wechseinder Ordnung ®.. und #,) stets mit der Nioderschlagskraft 4. und drachen- 
artigum Auftriebsimpulse = g,; duch protestirn ich um #0 entschisdener gap die 
beliebte Unterstellung, als ob ich in diesem oder almem anderen Bildchen eine A #+- 
fübrungs zeichnung der Begutachtung, etwa des flugtschnischen Vereins, unter- 
breiten wollte ıla ich Nieninnden zu dem melerirenden „Letsrhuchs*- Verfasser des In 
jewer Vereins-Zischft. 1588, $ 30, geforderte Vertrauss anrathe. 


Nr. 28, 
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Vogel Kraft durch Schrauben in fahrthemmendem, stützluftabwehrenden, | ligkeit (®), wenn die Transportlast (%) in ihrem Verhältnisse (9 ) 


Alles umkehrenden Kreiselschwung. Wir wollen also hier nur eine all. 
gemein orientirende Taxation dartiber aufstellen, ob der ab- 
wechselnde Fiüigelschlag (mit dazwischen fallender Wellen- 
bewegung der Körper und Schwanz-Unterflächen F. Fig. 13) den Flieger 
mehr anstrengt, d. bh. einen kräftigeren Motor bedingt. als die 
ununterbrochen gleichföürmige Stltzarbeir mir der einfachen 
Flügelgröße (fi Fig 4). wie solche in L’s „Beispiel 2* ursprünglich vor- 
ausgesetzt wurde. Auch wollen wir einstweilen von Lilienthal 
Experiment-Nachweis noch absehen (8. 41): „Um bei der (zunehmend for- 
eirten und wieder ermäßigten) Flügelschlagbewerung denselben 
(turchschnittlichen) Stätzwiderstand zu erhalten, als bei gleichmäßiger 
Bewegung, branch® die Durchschnittsgeschwindigkeit des Flügelschlages 
nur den dritten bis fünften Theil der entsprechenden gleichmäßigen Ge- 
schwindigkeit zu betragen, und »o könne durch Vertheilung auf einzelne 
Fingelschläge die drei- bin fünffache Zeit verwender werden, um durch- 
schnittlich denselben Stutzwiderstand zu erhalten“. Uns genügt hier 
schon jene einfache Ziffer zur Örientirung, welche uns sagt, dad mit 
einfacher Schlagflächenentfaltung (wie ursprünglich % Fig 4 die 
Niederschlagskraft (P) gleich der Totallant @ denin der Schwebe 
zu baltenden Appnrates, dagegen bei geiheiltem Widerstand auf zwei 
Systeme diese active Niederschlagkrafi günstigstenfallse nur = *,% 
zu sein brauche. 

Allerdings wird dann rom Propeller (#,,) nach Abzug seiner 
eigenen, durch die Gleitwinkelsummen a+B (Pig. 13) bedingten Vor- 
laufsarbeit noch eine Nett o leistung verlangt 7, (Bd, d=4(B, te %) 
d. i. gleich der Widerstandsarbeit zum Heben ıles passiven Systems 
aber daron wird ja ein Theil (nämlich q, B,tg +) immer wieder verfügbar. 
Der wirkliche Motoraufwnmd beträgt folglich (q, — 9,18 18 7 
=1,Q8tgz, wie oben bei Lilienthal, wobei B überhaupt eine 
Durchschnittsgeschwindigkeit zwischen ®,, und ®, oder die Reisegeschwin- 
digkeit bezeichnet. *) 

Mit dem vereinfachten L’schen Erklärung apparat wäre q„ 
E — Muhr Mund +)—- geht . - 
Daraus folgt ze; =jelD@B; n,=imH und der 1bat- 
sfchliche Motoranspruch = 1, 9 Big MB = 00595 QB— 0.05 0 0=E 
Man emieht hieraus nenerding*, im Vergleiche mit dem Arbeitsanspruch 
von L’s urspränglichem Beispiel 2 [wo (mit P= ) noch 0.071 9 C pro 
Secunds gefordert wird], welchen hervorragenden Einfluss die Reise- 
geschwindigkeit auf die erforderliche Motorgröße besitzt. Im Beispiel 2 
war Fscos# +1356 C; hier jedoch ist der angenliherte Mittelwerth 


. 1:36 C ’cos 9 8" [1 3 1 
Boll Km Yon = RC 8 (| — 
xX cos 4 | — 


a cos 
Das beißt in rander Taxation so viel als: Riehtig ver 
werthete Pingarbeit (X) soll nahe proportional sein der Flugschnel- 


+ +.) = 068 00.9878 (O’8171 + O8TT7) — 0,986 €. 


") In einem ülteren Aufsatza haben wir die eomplicirte Rechnung dieses Bei- 
spieles mit obanen Schingllächen durcheführt. Die Bedingengwelsichung 9. V. ix 
(F—a—}) “rd (pt) emtbölt aber mehrere Unbekannte; weshalb dns Re- 
sultat, trotz der wereisfachenden Abkürzungen qq, und 2, = ®. sowin tr trß 
tgl = tgl, = lrlOl, dem Laser zur Controle bis auf Sesunden genau vergelrg 
werden musste, Es war fürabenn Flächen dan 5;„= Wil Hr; ao - u = 
» m; y= 1m 15u0d nee oB; feuer Ri: Amis Srund 
LEE 225 Damit wur der Eochnungsboweis geliefert, das beim alternirenden 
Schlsgspiel eher noch eine günstigere Arbeitsaumitzung (=igitgt =050 
stattfindet als beim einfachen Gleitproblem Fig. 4 in Buchster Hab [z = PS auch 
ia la + wi], Doch deriei Becundemangabem Inen für den Vortragenden des 
Flagtechnischen Vercinss viel zu hoch, denn statt des wchätzenaweriben Gebrauchs- 
vortbeiles eines freiemLenkungaspioles zwischen, ,—+ n,, = 24 Spielrasın 
der wirklichen Flächenneignng zum Horizont, referirt „Fingtechnik* (Seite TO) äher 
einen angeblichen Neigungswinkel mit bios 10 4, Solcben Wiliktirlichkeiten 
gegenüber gibt m kein anderen Mittel, als (im Niventı ler alten Schale) den „hem- 
menden* Winkel {a bei #. unda bei A.) ganz ausden Augen zu schaffen. Das 
ist aber nur mit einer nicht ganz der Wirklichkeit entsprechenden Voranssstzung 
möglich; da nämlich die Lilienthalfsche Messung (a -- A = ® und um 
= 39 hier, sowohl für #, als für F. anzuwenden sei, Der Fehler ist indessen praktisch 
ganz belanglos und Inflairt gar nicht auf unsern Schlussfolgerung, 


keine Aenderung erfährt; denn in diesen Varianten wiederholt sich 
immer nur ein und derselbe Gleitvorgang wie in Fig 10, bei gleich. 
bleibendem Nutzwirkungsgrad «, wir i Fig, 4. 

Wir mögen daher dns Fingproblem aus was immer für Gesichta- 
punkten auffassen; so werden wir es atets ala bloße Trannportaufgabe 
zu betrachten haben, welche natargemäß mur dann durch „schnelleren 
Fahren“ („Fingtechnik* 8. 104) verkleinert werden könnte, wenn man 
zum Langsamfahren eine falsche Betriehsmethode anwendet. 
Die Natardieger sind gemeinhin gezwungen, sich der kraftschonendaten, 
zielrichtigen Flagweisen zu bedienen, und daraus erklärt sich die von 
den Benbachtern #0 vielfältig umgedentete Thatsache, daß große 
Flieger, trotz ihrem (in unsere Vergleichawerthe CO= \/ O9 % . gr hineln- 
kommenden) unginstigeren Stützflüächenverhältnisse 5 keineswegs 
schneller fliegen mäaaen als die kleinen, deren Fingflächen relatir 
zum Gewichte oft ao groß sind, daß sie (wie die Schmetterlinge) 
schon von leichteren Windstössen rettungslos aus ihrer Flugbahn fort- 
getrieben werden. 

Realbeweis. So sehr auch allerorts die Edelsten beflissen sein 
mögen, die klürende Einsicht in ein so hohes, vielnmworbenes Problem 
zu erweitern, #0 wird doch im befangenen Laienkreise immer nur jene 
sommarische Prüfungsform imponiren, welche Jedermann gestattet, mit 
eigenen Händen greifend sich zu überzeugen, Hier dient nun insbeson. 
dere zum Beweise des Freisegelns mittelst Windtriebkraft ein lehr- 
reiches, einfaches, doch ganz nach den oben entwickelten Regeln con- 
struirtes Spielzeng. Schon Lilienthal hatte Drachen gebant, welche 
einmal (September 1874) mit hinten nachgeschleiften Schnüren 
etwa Bim weit gegen den Wind segelten, dann aber stürzten. Doch die 
vom Privileginms-Inhaber weiter abgegebenen „Flotton*-Drachen gestatten 
dem Experimentator anch das Studium aller Variationen, des 40 
oft bezweifelten und immer wieder zweifellos bei den Naturseglern 
beobachteten, kreisenden und geradstreichenden passiven Schwebens im 
Winde, zugleich ohne das Kopfüberkippen der gewühnlichen, unvoll- 
kommenen Versuchsapparate, Schon beim ersten Steigen zieht der 
„Flotton‘-Drachen die Schnur steil und immer steiler binauf. Letztere kann 
zuletzt wohl auch mit einem Schitsselbund oder dergl. belastet werden 
amd wird doch bei passendem Winde freibängend getragen. Trotz aller 
Schwankungen eines sonst genfigenden Windes stellen sich dann die 
von Niemandem gesteuerten, nur nachgiebig mit ihrer Schnur ete be- 
lasteten Widerstandsdächen des Flottons jederzeit automatisch in 
die zglinstigsten Abgleitwinkel gegen den Stosswind ein; wodurch es 
dem Experimentator ungemein erleichtert ist, daß er nur hie und da 
nach der Schnur’ greift, um mit abwechselndem Ruck und Wiederfrei- 
geben oder mit (nicht allzuschrägem) Zug in enger Kreisbahn oder 
mit pendelndem Spiele der anhängenden Schlüssellast u. dergl. die weit 
ansgreifenden, mannigfaltigen Seglerbewegungen oben einzuleiten. 

Die Disenssionsfrage: Werden wir fliegen? hat ja längst jene 
intimere, gehaltvolie Deutung gewonnen: Wie werden wir diegen ? Und 
da der Zweifel doch nur dann der Vater der Wahrheit ist, wenn er 
sich die Beobachtung zum Weibe nimmt, so stelle ich die .Flotton*- 
Adresse gerue zur Verfügung, um edlem Wahrbeitsstreben ein freieres 
Bert æn schaffen, das die Doetrin alter Schule nicht mehr mit Vereins- 
majoritäten eindämmen, nicht mehr vom Ziele abdrängen kann, Nach 
Erhalt der einschlägigen Patente wird übrigens nuch der praktisch weit- 
tragende, äffentliche Beweis geführt werden, daß infolge der primitiven 
Bauart unserer bisberigen Schiffiwegel, namentlich beim Kreuzen scharf 
am Winde, lauge nicht die rolle Windtriebkrafı ausgenützt wird; 
gar nicht zu sprechen von den nutzlos großen Effectopfern, welche die 
Mnschinenconstructenre verschulden, indem sie gerndflächige Flägelbrett- 
chen, wie bei den Halladay'schen amerikanischen Windmotoren, au- 
wenden. Die bessere Einsicht in die mechanischen Grundbedingungen 
zur rntionellen Verwerthung der Naturkräfte trägt ja immer bobe Zinsen 
für das Allgemeinwohl. „Für möglich missen wir es halten“ (so schliedt 
Lilienthal sein Resume) „dab uns die Forschung, die sich an Er- 
fahrung reiht, jenen großen Augenblick nächstens bringt, wo der erste 
frei fliegende Mensch den Anfang einer neuen Caltarepoche bezeichnet,‘ 
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Vereines, 


Die Columbische Weltausstellung in Chicago. 


Gleichwie in Paris soll auch in 
Chienge ein Thurm als Anziehungspunkt 
der Austellung errichtet werden. Dieser 
Thurn, ale dessen Constructenr und Er- 
finder Darid M. Proctor genannt wird, 
soll von den Architekten Holabird und 
Roche in Chicago — an der Anssenseite 
den Jnckson-Parken, in welchem die Worlds 
Columblan Exposition zu stehen kommt 
— errichtet werden, bedient von nicht 
weniger als zetin Elevatoren. Der Eiffel- 
thurm war in der That schon ein Wunder 
der Ingenieurknnst, aber der projeetirte 
„Proetor-Tower" fibertrifft ihm noch nm 
ea, 46 Meter in der Höhe und ist ihm 
sowohl am allgemein arehitektonischer 
Schönheit überlegen ala auch in neinen 
speciellen Formen, (8. nebenst, Abbil- 
dung.) Die Gemammtgrundfläche, die der 
Thurm bedecken wird, beträgt etwa 
# Hektar, Sechs Thurmftiase von 15 Meter 
im Quadrat erheben sich auf einem Stein- 
fundament von 52 Meter Tiefe, welches 
auf Schichten ron hartem Lehm ruht. 

Ein Ceutralraum von 12% Meter 
im Qundrat, elegant getäfelt und mit 
Marmorwänden versehen, wird die unge 
lemeren Maschinen aufnehmen, zum Be. 
treiben von Dynamos und Aufzüigen, 
welche eine Höhe von 300 Meter in 2 
Minuten durchlaufen sollen, um in jeder 
Stunde #000Personen zu befürdern. Zwei 
Aufzüge werden bis auf 46 Meter sich 
der Spitz» nähern, vier werden auf der 
sweiten Haltestelle landen. Die dritte 
Haltestelle wird eine Fläche von 114 Qu.- 
Meter bedecken, die zweite in 120 Meter 
Hübe eine Fläche von 695 Qu.-Meter und 
die erste in 60 Meter Höhe wird mehr 
Fläche bieten als die beiden oberen zu- 
sammenjrenommen, #0 dass 50,000Menschen 
zu gleicher Zeit Platz finden. Der fertig- 
gestellte Bau wird 7500 Tonnen Eisen 
erfordern. 


Im Anschluss an diese dem „Iron 
Age“ entnommenen Daten fügen wir nnch 
Mittheilumgen, die uns aus dem Aus- 
kunftshurenn (der Columbischen Weltans- 
stellung direst zugegangen sind, hinzu, 
dass es nunmelr definitiv beschlossen jet, 
die sogenannte „Lakefront*“ als einen 
Theil des Ausstellungspalastes fallen zu 
lassen und die ganze Ausstellung im 
Jackson-Park zu oonerntriren. Gegenüber 
den umlanfenden Gerlichten über Mangel 
an pecanlären Hilfsmitteln und even- 
tuellem günzlichen Misslingen gibt dns 
Auskunftaburenn Zahlen zur Benrtheilung 
des Thatbestundes an. Dasselbe consta- 
tirt, dass in 28 Staaten Gesetzentwürfe 
eingebracht sind zur Bewilligung von 
Beiträgen von inngesammt 4%/, Millionen 
Dollars, die sicher bewilligt werden und 
denen die fehlenden folgen werden. 
Nach dem jüngsten Berichte des Budger- 
ausschusses stellen sich die Voranachläge 
für die zu erwartenden Einnahmen und 
Ausgaben wie folgt einander gegenfiber: 
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Ansicht und Grundriß des Proctor-Thurmes der Ausstellung 
in Chieagn. 


Kr. 28. 
Einnahmen: 
Eingang im Minimum 

von den Gnrantie-Zei- 

[: 17.77 0 Mark 5.000.000 
Stadt Chicago .--r4.r + „.. 5,000,000 
Eintrittsgeblihren ...»- 70009000 
An verliehene Conees- 

eionen............. „ . 1,000,000 
Materialwerth nach Schluss 

der Austellung. ...- n 3,00.000 


Gesammt-Einnahmen .. Mark 21,000.000 


Ausgaben: 
Gesammt-Baukosten. . . - Mark 12,768.890 
Verwaltung und Organi- 

BAtIOm 1. ++ +- — „3308.58 
Betriehaknaten 2.2... u 1.560.000 


Von Privatpersonen sind dabei 
709.000 Dollars für den Kunsttempel 
aufzubringen. Ferner sind, um allen 
Arbeiterbewegungen von vornher zu be- 
gergnen, Zugeständniase gemacht worden, 
und zwar ist die achtstündige Arbeitszeit 
eingeführt, der geforderte Minimalbe- 
trag für Taglöhner ist bewilligt und 
Schiedagerichte von Unparteiischen aind 
errichtet worden, deren Urtheil mnas- 
gebend iat. 


Van auswärtigen Regierungen sind 
folgenda namhafte Bewilligungen voll- 
zogen worden: Russland bat 5 Millionen 
Dollars, Mexico 2 Millionen, Japan 1., Milli- 
onen, Brasilien 1 Million bewilligt, so 
dass von vier auswärtigen Staaten die 
ansehnliche Summe von 9, Millionen 
Dollars zur Vertretung auf der Aus- 
stellung ausgeworfen sind. 


bie Pariser Ausstellung wurde 
allerdings von Aber 28 Millionen Personen 
besucht, man hofft aber, dass das herrlich 
am Ser gelegene Übiengo, das in weniger 
als 25 Stunden von New: York zuerreichen 
ist und das in kanm %) Jahren von einem 
Grenzdörfchen sich zur zweitgrüssten 
Stadt Amerikas und zur siehentgrüssten 
der Welt emporsehwang, Anziehungskraft 
genng bealtzen wird, nm hinter dieser 
Besuchazahl nicht zurfickzustehen. 

Eine Vorstellung von der Ans- 
dehnung und zukünftigen Grösse dieser 
Weltstadt kann man erhalten, wenn man 
erwägt, dass seit der ror einigen Jahren 
erfolgten Einverleibung der Vorstädte die 
Stadt 455 Qundrat-Kilometer Fiächenraum 
umschliesst, ao dass es auch nicht schwer 
del, für die Ausstellung einen Platz zu 
finden, der herrlich am Ufer des Michi- 
gnnsen gelegen war, doch auch an 
400 Hektar umfassen konnte und die 
Möglichkeit bietet, sich auf 600 Hektar 
ausdehnen zu lassen. 


Das ganze Ausstellungswerk ist 


in nachstehende grosse Departements 
eingetheilt worden: 


Nr. 28, 


A. Ackerbau, Nahrungsmittel, Erzeugnisse des Ackerbanes, land- 
wirtbschaftlicbe Maschinen und Zubehör. 

B. Weinbau, Gartenbau, Blumenmcht, 

©. Viehzucht, Hausthiere, wilde Thiere. 

D, Fische, Fischzucht, Prodnete der Fischerei, Apparate für den 
Fischfang. 

E. Bergbau, Hättenwesen, Metallkunde. 

F. Maschinenwesen. 

6. Verkehrsmittel: Eisenbahnen, Schiffe, Wagen. 

H. Fabrikserzeugnisse, 

I. Elektrieität und elektrische Apparate. 

K. Schöne Künste: Malerei, Bildhauerei und Zierkunst. 

L. Freie Klnste, Erziehungswesen, Ingenienrkunst, öffentliche 
Anstalten, Baukunst, Musik und Schauspielkunst. 

M, Völkerkunde, Alterthumskunde, Fortschritt der menschlichen 
Arbeit und Erfindung — vereinzelte Sammelausstellung. 

N. Forstwesen, Prodacte der Wälder. 

©. Presse und Auskunft. 

P. Ausländische Angelegenheiten, 


Um einen Vergleich mit vergangenen Weltausstellungen ziehen 
zu klnnen, fügen wir auch noch folgende interessante Tabelle bei, welche 
veranschaulicht, wie seit der Londoner Ausstellung 1851 ein beständiges 
Wachsthum an überdeckten Räumen zu verzeichnen ist und dass die 
letzte Pariser Ausstellung alle fräberen fibertroffen hat. — 


Die Worlds Columbian Exposition wird aber sieher in jeder Be- 
ziehung anch wieder die Pariser übertreffen. Ihre Gebände bedecken 
ea. 50 Percent mehr an Örundfläche und ihre Kosten werden mehr wie 
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Resnltate früherer Weltausstellungen: 





Wir haben die aus dem Bureau der Columbischen Weltansste lung 
stammende Tabelle um eine Colonme erweitert, welche die Anzahl der 
Besucher der dirermen Ausstellangen pro Tag angibt. Legt man als- 
dann die aus diesen acht Ausstellungen resaltirende Durchsehnittsdaner 
von 175 Tagen zu Grunde, so müsste die Columbische Weltausstellung 
täglich von ea. 7000 Personen mehr besucht werden, um die Pariser von 
1889 au Frequenz gerade zu erreichen oder tagtäglich von mindestens 


160.350 Personen. In der That hört man, dass die riesiguten An- 
strengungen gemacht werden, um dem Riesenwerk einen erfolgreichen 
Ausgang zu sichern. Die Erweiterung der Verkehrsmittel nimmt schon 
jetzt Dimensionen an, weiche eine vollständige Beherrschung den An- 
dranges auch der grissten Menschenmassen voraussetzen lassen, und man 
bat nach Erfahrung an der letzten Pariser Weltausstellung dieses viel- 
leicht an einem Tage einmal #intretende Besnchsmaximam anf 400.000 
Personen angenommen, 





das Doppelte betragen. ) 8. Mai 1891. R. Volkmann; Yonkers, New-York. 
Bericht 
über die Exeursion des üsterr. Ingenteur- und Architekten-Verelnes nach der Central-Station Wien, Engerthstrasse der Internationalen 
Elektrieitäts-Gesellschaft. 
Ueber frenndliche Einladung der Internationalen Elektri- Dampfpumpen nach dem Systeme Wortbington aufgestellt 


eitäts-Gesellschaft hatten sich zahlreiche Mitglieder unseres 
Verseines an drei verschiedenen Terminen n. z. am 4.,6. und 8. Mail. J- 
in der elektrischen Centralstation, Engerthstrasse zur Besichtignng der- 
selben eiegefunden. In der Nähe der Reichsbrücke gelegen und von dort 
aus bereits sichtbar, präsentirt sich das Gebäude der Centralstation als 
ein geschmackvoller Ziegelrohban, der sich ana zwei Bloks zıtanmmen- 
setzt. (Die nebenstehende Abbildung Fig, I zeigt eine perspeet. Ansicht 
der ganzen Anlage nach rollständigem Ausban.) Der eine umfasst Kasael- 
haus und Maschinenballe, der andere das Alministrations-Gebände, die 
Filter- nnd Pumpen-Anlage, Den Mittelpunkt der beiden Komplexe bildet 
ein mächtiger, in eine Höhe von 45 Meter strebender Kamin, dessen 
liehter Darchmesser 2:5 Meter beträgt. Angreuzend an die Filter- und 
Pumpenräume liegt eine Oysterne mit einem Fassungsvermögen von 
400 Kubikmeter. An diese schliesst der 11 Meter tiefe Brannen mit 
einem mittleren Durchmesser von 5 Meter an. Die beiderseitige Begrenzung 
der bis num verbauten Grundfläche der Centralstation bilden ein ats 
Riegelwünden errichtetes Wanghans und ein gleichfals ala Riegelban 
ausgeführter Magazinstrakt, 

Die elektro-teehnische und maschinell: Einrichtung der Centrale 
wurde nnter der Oberleitung des Directors der Internationalen Elektri- 
eitäts-Gesellschaft, Herm Ingenieur Max Deri und unter Aufsicht 
des Ingenieurs der Gesellschaft, Herrn Eduard Burian durch- 
geführt. 

Die Besichtigung der Centralstation erstreckte sich zunichst 
anf dns Kosselhans (Siehe Grundriss Fig. 2.) Hier sind gegenwärtig 
sechs Röhrendampfkessel (a in Fig. 2) nach dem Systeme der Firma 
L & C. Steinmiiller in Gummersbach aufgestellt. Die 
Fundamente dieser Kessel sind von einer Kastenmauer eingeschlossen. 
welche nach anssenhin mittelst einer Portland-Cement-Glättung geren 
Wassereinbruch schützt. Die Kessel selbst besitzen eine Heiztläche von 
je 2423 Quadratmeter und sind für Dampfspannungen bis zu 10 Atıno- 
sphären konstrairt. Weiters sind im Kesselhause drei Doppel-Plunger- 


(b in Fig. 2), welche einerseits das abfliesende Condensationswasser 
den Filtern, andererseits das gereinigte Wasser der Kemelspeisung 
zuführen. 

Die an das Kesselhans auschliessende Maschinenhalle enthält rier 
Compound »Condensations - Dampfınaschinen der Ersten Briünner 
Maschinenfabriks-Gesellschnft. Die Construction dieser 
Maschinen ist derart beschaffen, dass dieselben anch ohne Condensation 
mit Auspnff arbeiten können. Die gesammte Leistung dieser Maschinen 
repräsentirt gegenwärtig W100 Pferdestärken, indem drei derselben 
(ce in Fig. 2) je 600pferdig bei 125 Tonren pro Minute, die vierte 
300pferdig (d} bei 170 Toaren pro Minute sind. Jede dieser Maschinen 
steht in direkter gektppelter Verbindung mit einer Wechselatrommaschine 
der Firma Ganz & Co. nach dem Syatem Zipernowskey u, zw. 
die drei 600pferdigen Dampfmaschinen wit einer solchen der Type As 
von einer Leistungsfähigkeit von 200 Ampdre bei 2000 Volt, die 
300pferdige mit einer solchen der Type A; mit «iner Leistangsfühisckeit 
von 100 Ampöre bei 0 Volt, Die elektrische Gesammtleistung aller 
Maschinen beträgt sonach 1,400.000 Watt, Der Polwechsel jeder der 
Maschinen vollzieht sich pro Minnte ca, 5000 mal. Die Wechselstrom- 
maschinen werden durch drei vierpolige Nebenschiuss- oder Erreger- 
maschinen (e in Fig. 2} der Firm Ganz & Co. Type V. pP. 5 
magnetisirt. Jede Erregermaschine ist mit einer Westinghouse-Dampf- 
maschine von 50 ef. Pferdestärken bei 875 Tonren pro Minute direkt 
gekappelt und leistet 130 Amptre bei 180 Volt 
- Die Fandamente der in der Maschinenhalle üntergebrachten 
Maschinen sind in gleicher Weise wie jene des Kesselliauses ausgeführt. 

Längs der Maschinenhalle Jänft ein Krahn mit einer Tragfähig- 
keit von 25 Tonnen, geliefert ron der Maschimen- und Waggom 
Fabriks-Actien-Gesellschaft ın Simmering 

Die Pampenanlage umfasst 3 Pampenmaschinen (f) zum Betriebe 
von & Kaltwasserpumpen, von welch’ letzteren je ein Paar eine Leistungs- 
fühigkeit von 3 Kubikmeter pro Minute besitzt. Die Filteraninge nach 

2 


Seite 250. 


im 





Wochenschrift des österr. Ingenieur- und Architekten-Vereines. Nr. 28, 














Perspect. Ansicht der Ceutralstation Engertlistrasse. 


Fig, 1. 





— — 





dem Systeme Swoboda weist eine 
stöndliche Leistungsfühigkeit von 25 Ku- 
bikmeter Wasser auf. — Pampen und 
Filter wurden von der Ersten Brün- 
ner Maschinenfabriks-Gesell- 
schaft beigestellt und montirt. 


Der Betrieb der elektrischen 
Centralanlage erfolgt nach dem Systeme 
des Wechselstromes mittelst Fern- 
leitung. Von der geschilderten Erzeu- 
gungsstätte aua verzweigt alch ein 
reiches Kabelnetz in einer bisher ver- 
legten Ausdehnung von 40 Kilometer nach 
allen Richtungen des Wiener Gemeinde- 
gebletes. Die Lieferung und Verlegung 
der mach dem Systeme Berthond- 
Borel hergestellten eoncentrischen 
Kabel erfolgt durch die Firma Jacot- 
tet & Co in Simmering, 

Die Reguliraung des Betriebes selbst 
geschieht von dem in seiner Anlage wahr- 
haft sehenswerthen Schaltbrette ans, von 
welchem die Zuleitungen zu den Strassen- 
kabeln führen, die in drei Hanptaträugen 
einerseits durch den Prater, andererseits 
die Praterstrasse über die Aspern-, bezw. 
Ferlinands-Brücke zu den Kabelsträngen 
der Ringstraae verlaufen. Die Einrich- 
tungen des Schaltbrettes bexwecken in 
erster Linie die Regelung des Betriebes 
der einzelnen Erregermaschinen, die Er- 
haltung einer constanten elektrischen 
Spannung vermittelst der Automat-Rheos- 
taten, die Betrielsregelung der Wechsel- 
strommaschinen und deren Parallel- 
schaltung. 

Die gesammte elektrische Einricb- 
tung ‚der Centralstation nebst den Con- 
trol«, Sicherheits- und Messungsapparaten 
ist nach dem Projecte der Firma Ganz 
& Co. in deren Etablissements erzeugt 
warden. 


Die Centralstation, deren Anlage 
unter Benlitzung der modernsten tech- 
nischen Erungenschnften in mustergil- 
tigster Weise darchgeführt ist, zeigt 
ausserdem auch alle jene Vorkehrungen, 
die erforderlich sind, um den ununter- 
brochenen Betrieb eines so grossen Werkes 
regelmämig und sicher zu gestalten. Für 
die nothwendigren Controlmessungen und 
wisenschaftlichen Untersuchungen sind 
besondere Räumlichkeiten reservirt und 
mit den betreffenden Behelfen in reich- 
lichstem Maße nusgestattet. Diese Vor 
richtungen dienen für Isolationsmessungen. 
Aichung der Eiektrieitätsmesser, pboto- 
metrische Untersuchungen und Bestim- 
müng des Stromeonsumes von Glühlampen 
ete. Ein eigener Rheostatenraum gestattet 
es, die grossen Wechselstrommaschinen auf 
ihre volle Leistungsfühlgkelt auszuprobiren 
und für den Zweck der Parallelschaltung 
dienlich zu machen, 

Die in ihrer Art wirklich jgross- 
artige und sehenswerte Anlage, derem 
ruhiger und präziser Betrieb die allge- 
meine Bewunderung erregte, erscheint 
berufen. in den Belenchtangs - Verhält- 
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nissen unserer Stadt eine wichtige und vortheilhafte Aenderung herbei- 
zufiihren. 

In seinem jetzigen Ausbaus besitzt das Werk eine Leistungs- 
fübigkeit zur Speisung von beilänfig 30,000 sechzehnkerzigen Glüb- 
lampen. Die Anlage ist jedoch derart projeetirt, dass eine Erweiterung 
derselben aufdasVier- 





metzarbeiten; Gebr. Andreae für Usnalisirangsarbeiten; Wilh. 
Brückner für die Heiz-, Ventilations- und Wasserleitungsarbeiten; 
Herm. Berkefeld für die Anstreicherarbeiten. Der Poloneeau-Dachstulil 
über der Maschinenhalle und das Pultdach tiber dem Kemelbaus gingen 
aus dem Etablissement Alb. Milde, die übrigen Eisencomstructionen aus 

den Werkstätten von 





fache ihrer jetzigen 





Ausdehnung und eine 
Erhölnng auf das 
Fünifache ihrer heu- 
tigen Betriehskraft 
ohne weiteres durch- 
geführt werden kann, 
Die Centrale bat aber 
auch alle jene Ein- 
richtungen  varge- 





= * Ig. Gridl und R. 
Ph. Wagner hervor. 

Die Mitglieder 
unseres Vereines, 
deren Excursion sbeh 
ron besonderem In- 
teresse und äusserst 
beiehrend gestaltete, 
wurden ron dem Ver- 
waltungsraths - Prüsi- 








schen, welche für 
Zwecke der Krait- 
übertragnug erforder: 
lich sind, und auch 
von diesem Stamd- 
punkte ans, der fur 
gewerbliche und im- 
dustrielle Zwecke ao 
hochbedentsam ist, 
wird das Elektriei- 





denten der Interna- 
tiomalen  Elektrici- 
tät » Gesellschaft, 
Herm k. &k. Begie- 
rungsrath Dr. Adal- 
bert v. Walten 
hofen und dem 
Direetor, Herm In- 
genienr Max Dieri 
empfangen und in 


tätswerk voraussicht- liebenawlindligsrem 
lich bahnbreehend Entgegenkommen mit 
wirken. den Einrichtungen 
Zum Schlusse des Werkes vertrant 
sei erwähnt, dass der Engertn- Strafse gemacht. Die der 
Bau der Oentralsta- Betriebsleitung vwor- 
tion in den März- ig. 2. Grundriß des gegenwärtig verbanten Theiles stehenden Ingenieure, 


tagen des Jahren 15 

in Angriff genommen, mit dem Betriebe des Werkes selbst in seiner 
wollen Ausdehnung am 15. November 1890 begannen wurde. Die 
Ausführung des Banes geschah nach Plänen des Architekten Herm 
Oskar Morgenstera durch den Stadt- Baumeister A, Schu 
macher. Weiters betheiligten sich au den Bau- und den damit zu. 
sammenhängenden Professionisten-Arbeiten die Firmen: Joh Dester 
reicher für die Zimmermannsarbeiten; Brüder Schlimp für 
Schlosser- und Tischlerarbeiten; Aut, Wasserbürger für (lie Stein- 


die Herren Gustav 
Frisch und Moriz Schwarz] nssistirten hiebei in nnerkeunens- 
werther Weise, 


Wir halten es fir unsere angenehme Päicht,der Internationalen 
Eleetrieitäts-Gesellschnft und deren genannten Herren 
Vertretern für die unseren Vereinsmitgliedern gewordene freundliche 
Aufnahme und die denselben gebotene sachliche Anregung am dieser 
Stelle den besten Dank auszusprechen. K. 





Vermischtes. 


Zum Einsturze der Birsbrücke, Kine Gewichtsbereehnung 
dieser Brücke ergab (mit Bentitzung der im „Üentralblatte der Bauver- 
waltang“ Nr, 27 enthaltenen Skiszen und Angaben) folgendes Reanltat: 
Constrürtionseisen (excl. Auflager) nach dem ur- 

sprünglichen Bestandes der Brücke 
Verstärkungsmaterinle. . . . 


ca, gi Metercentner 


Zusammen . . ci. En Heisresniner 

Nachdem die fragliche Bahnlinie mit schweren Maschinen befahren 
wird, so liegt es nahe. dieses Gewicht mit jenem zu vergleichen, welches 
sich für eine ähnliche Brücke unter Zugrundelegung der Handels 
ministerial-Verordnnng vom 15. September 18937 ergeben würde. Hienach 
dürfte das Objeet (mit Rücksicht anf dessen Schräge sowie anf dessen 
Lage in der Curve) nicht unter 300 bis 850 Metercentnern herzustellen 
sein, was einem Mehranfwand von rund 60% des Materiales 
der Mönehensteiner Brücke entspricht. 

Hält man dieses Resultat mit dem schlechten Zustande zusammen, 
in welchem sich das Objeet befand, so erscheint dessen Zusammenbruch 
einigermaßen erklärlich, ohne daß man genöthigt wäre, eine Entgleisung 
oder dergi. rorauszusetzen oder dem Warren-Systeme der Hauptträger 
die Schuld beizumessen, weiches — eine kräftige, seitliche Absteifung 
voransgesetzt — als rationell bezeichnet werden kann, 

R. F. Mayer. 

Zu demselben Gegenstande bemerken wir erglinzend, daß die nm 
Schluse den Aufsatzes in Nr. 27 der „Wochenschrift“ erwähnte Ueber- 
wschung der eisernen Strassenbrücken u. zw. sowohl der ärnrischen, wie 


der von den autonomen Ürganen — somit auch der von der Gemeinde 
Wien — alministrirten Brücken einheitlich nach einer vom h. k. k. Mini- 
sterium des Innern im Jahre 1988 erlassenen (im Jahrgange 1888 Nr. 10 
dieses Blattes besprochenen) Iustruction geschieht, welche für alle im 
Reicharathe vertretenen Königreiche und Länder Geltung hat. 
Die Redaction. 
Den Mittheilungen über die Constrnetion der Bimbriicke in voriger 
Nummer der „Wochenschrift* will ich noch hinzuffigen, dass die dort 
nur kurz erwähnte unzweckmässige Verbindung zwischen Quer- md 
Seenndärlängsträgern darin bestand, dab die obmehin viel zu schwachen 
Stehbleche der Querträger noch ansgeschnitten, die Seeundärlingsträger 
durchgesteckt waren und sonneh über zwei Felder continnirlich durch- 
liefen, Paul, 


Rhein-Weser-Elbe-Canal. Deutschland hat in den verflossenen 
zehn Jahren mit grosser Energie an dem Ausbane seines Wasserstrassen- 
netzes fortgearbeitet und war ich bemüht, die Leser unserer Wochen- 
schrift in dieser Richtung stets am Laufenden zu erhalten. Eine der 
wichtigsten Verbindangslinien in diesem Netze fehlte noch bis heute. 
Es ist dies die schiffbare Verbindung des Rbein mit der Elbe quer durch 
Deutschland — der sogenannte „Mittellanda-Canal*. Der Bau des Dort- 
mund-Ems-Canals ist bereita von den Vertretungskörpern genehmigt 
worden und beginnt dessen Bau in diesem Jahre; es handelt sich daher 
jetzt darum, diesen Canal noch in ästlicher Richtung nach der Weser 


und Elbe fortzusetzen. i 


TREE EEE EEE EDGE ZELTE TEE TE EOTETEEERE TIERE TEN, Bemühungen der verschiedenen Interessenkreise, diese Canal- 
verbindung zu Wege zu bringen, datiren bis in die Sechziger Jahre um 
haben Michälis und Hass damals die ersten Projeete stadirt und ausge 
arbeitet. Das bereits vor der Ausfiihrung stehende Project des Dort- 
mund-Ems-Canals ist in jetziger Trace ein Theil dieses grossen Quer- 
Canals und eins Art Abschingszahlung in diesem Kampfe der Interessen 
gewesen, wo die schlesischen Kohlenwerk-Besitzer gegen die Kohlen- 
gewerbe am Rhein und an der Saar ainen Oder-Latöral-Canal gegen den 

Rhein-Elbe-Canal ausspielten, ebenso wie man bei uns in Oesterreich zum 
grössten Gandium der Gegner der Wasserstrasse stets einen Donan- 
Elbe-Canal gegen den Donau-Oder-Canal in Coneurreng setzt. 

Dort sind die Schleaier jetzt befriedigt worden, denn mittlerweile 
hat die prenssische Regierung die Mittel für die Canalisirung der obern 
Oder auch erhalten und den Bau auch bereits begonnen. Nunmehr dürfte 
anch die principielle Gegnerschaft der schlesischen Kobleninterensenten 
gegen den Rhein-Elbe-Canal aufhören, wenigstens hat sich die preusische 
Regierung jetzt der Sache selbst angenommen. 

In Hannover hatte nich ein Ansschuss zur Fiirderung des Rhein- 
Weser-Elbe-Canals unter Vorsitz des Herrn Landesidirestors Freiberm 
v. Hammerstein die Verfolgung dieses Projeetes zum Ziele gestellt 
und einestheils den Minister v. Maybach gebeten, das Detailprojest 
durch Staatstechniker verfassen zu Inasen, anderntheils auch die Mittel zur 
Verfassung des Detailprojectes mit 195.000 Mark aufgebracht und zur Ver- 
fügung gestellt. In einer Zuschrift des Ministers vom &. April d. J. wird 
nun dem Ausschusse die Bereitwilligkeit ausgesprochen, das Dotailprojeet, 
nbzweigend vom Dortmund-Ems-Canal bei Berergern, dann etwa über 
Minden, Hannover, Neubaldensleben bis zur Elbe bei Wolmirstedt ver- 
fassen zu Iassen, mit dem Vorbehalt, daß die Ausführung selbst erat 
nach Lage der Verhliltnisse der königlichen Staatsregierung von der ver- 
fassungsmilssigen Beistellung der erforderlicben Geldmittel, beziehungs- 
weise der Gestaltung der gesammten Finanzlage des Stantes und dem 
Mate der anderwärtigen Anforderungen für Wasserbauzwecke abhängig 
bleibt- Es wird somit auch dieses letzte Glied der grossen Hauptachiff 
fahrts-Arterien des deutschen Wasserstrassennetzes nunmehr von der Re- 
sterung im Detailprojeet bearbeitet werden and ist wohl bei der jetzt 
herrschenden Tendenz zu Gunsten der Schiffahreswege nicht zu zweifeln, 
dab diese wichtige Schifffahrtsverbindung so lauge anf der Tagesordnung 
bleibt, bis sie ausgeführt sein wird, seitdem auch die dortigen Ver- 
tretungskürper die Devise angenommen haben: „Neben einem 
leistungsfähigen Eisenbahnnetxe muss dem Handel, der 
Industrie und Bodencultur auch ein leistungsfähiges 
Wasserstrassennetz zur Verfügung gestellt werden, um 
der deutschen Wanre mit Hilfe der Handelsverträge die 
Coneurrenzfähigkeit am internationalem Markte dauernd 
zu sichern. A. Oelwein. 


An der technischen Hochschule in Brünn ist in Folge 
Berufung des Professors Ripp! nuch Prag die ordentliche Professur fir 
Waaserban nnd Meliorationswesen erledigt und soll dieselbe in freier 
Competenz besetzt werden. — Zum Rektor für das Studienjahr 1891,02 
wurde Herr Professor Georg Wellner und zum Dekan der Ingenieur- 
schule Herr Professor Jose! Melan gewählt. 

Preiszuerkennung. Die Gemeindevertretung von Friedland 
(Böhmen) batte zur Erlangung von Plänen für den Bau eines Rath- 
hauses daselbst. eine allgemeine Preisbewerbung ausgeschrieben, zu 
welcher 24 Eutwirte eingelangt sind. Die Jury, bestehend aus dem 
dortigen Bürgermeister und einigen Stadträthen und den als Fach- 
männern beigezogenen Herren ÖOberbaurath Baron Hasenaner, Bau- 
direetor Hecke aus Friedland nnd Stadt-Ingenieur Kanlfers aus 
Reiehenberg hat den ersten Preis dem Entwürfe tmseres Mitgliedes, 
k. k. Banratlıes F. Ritter von Neumann, zuerkannt. Wir werden im 
einer der nAchsten Nummern den preisgekrönten Entwurf veröffentlichen. 

Vergebung von Arbeiten. Seitens der k. k. prir. Kaiser 
Ferdinand-Nordbahn wird die Ausführnng von Unter-, Ober- und Hoch- 
banarbeiten für die Localbahn Krassa-Roznan im Öffertwege vergeben. 
Näheres brinzt die „K. k. Wiener Zeitung* vom 1. Juli 1891. 

Die Petition des österr. Ingenieur- und Arohitekten- 
Vereines in Angelegenheit der Errichtung einer Staats- 
Wasserbaubehörde gelangte in der Sitzung des h, Abgenrdneten- | 
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hauses vom 36, Juni zur Verhandlung und wurde fiber Antrag des Bericht- 
erstatters Dr. Kathrein der Regierung zur eingehendsten Wär. 
digung und zur ehethnnlichsten Berücksichtigung em- 
pfohlen. 

Beichs-Schifffahrtsamt. Die Schaffung eines Reichs-Wasser- 
bauamtes in Dentschland steht bereits auf der Tagesordnung der Dia- 
enssion. Nenester Zeit ist nunmehr auch die Frage der Creirung eines 
Reichs-Schitffahrtsamtes anfgeworfen worden, Ein Gutachten der 
Handelakammer in Mainz, erstattet an die großbersoglich hessische Re- 
gierung, erachtet im Interesse einer einheitlichen Regelung des Schiff- 
fahrtwesens, besonders am Rhein, die Creirung dieser Reichsbehärde fir 
das geeiguetste Mittel zur Erreichung dieses Zweckes, Das Reich bt 
gegenwärtig nor ein Aufßichtarecht über die Schifffahre ana, wihrend 
den einzelnen Bundesstaaten nach wie vor das Recht zusteht, in Bezug 
auf die Schifffahrtspolizei, die Regelung der Schifffabrt in ihren Gebieten, 
die Benützung der Häfen etc. einseitige Verfiigungen zu treffen, die 
nichts weniger als einheitlich waren. Ein Reichs-Schifffahrtsamt könnte 
außerdem auch eine fruchtbare Thätigkeit in Bezug auf die Schiffbar- 
machuug neuer Strecken entfalten, somit der Entwicklung der Schiffahrt 
ron größtem Nutzen sein. Prof, A. Oelwein, 

Einen Petroleumboehälter von grossartigen Dimen- 
sionen hat die Firma A. Hiorth zu Steilene im Christiana Firth fir 
russisches Petroleum erbanen lassen. Derselbe ist von der Nyland Engi- 
neering Company construirt worden und hat einen Durchmesser von 
080 Fuss 4 Zoll = 183 m, eine Höhe von 38 Fuss 7 Zoll = 10236 m, 
mithin einen Fassungaraum von 2717167 Al, An der Anssenseite das Be- 
hältera sind Wasserstandarohre angebracht, welche eine auf Nickel- 
platten verzeichnete Gradeintheilung besitzen, so daß man sich stets 
tiber das Nirean des Petrolenms im Behälter orientiren kann. Für den 
Boden des Reservolrs, der auf Pfeilern aus Ziegelmauerwerk ruht, wurden 
Platten von 10—12 Zell = 21.2 wm Dicke verwendet, während der 
Deckel aus nur halb so starken Platten construirt wurde, Dis Weber 
dachung besteht aus Holz, das mit Eisenplatten überzogen ist. Das 
Petroleum wird von dem anf dem Dampfschiff befindlichen Behälter 
direet durch ein circa 150 Fuss — 55 m langes Rohr von # Zeil 

— 152 mm lichten Durchmesser mittelst einer Pampe in das auf dem 
Fer befindliche Reserroir befürdert, dessen Füllung in 6—7 Stunden 
bewerkstelligt werden kann. Zur Entnahme des Petroleum ans dem Be- 
hälter dient ein Rohr von 4 Zoll = 102 mm Durchmesser, das zu einem 
kleineren, circa 200 Fass Petroleum enthaltenden Behälter im Magazins- 
hause führt. Durch eine besondere Vorrichtung ist es möglich, das 
Petroleum immer vom obersten Nivean zu entnehmen, #o daß man das 
selbe stets klar und rein erhält. Von dem kleinen Behälter aus können 
gleichzeitig 4 Fässer gefüllt werden, Das Magazin ist 170 Fass 
— 518 m lang und 60 Fass = 18°3 m breit, bietet also auch für die 
darin beschäftigten Böttcher, Anstreicher ete. hinlünglich Raum, In einer 
Entfernung von ungefähr 100 Yard — P14 m vom Magazin befindet 
sich in einem eigenen Gebäude ein Kessel, welcher zur Erwärmang des 
Leimes ete, dient, zu welchem Zwecke ram Kessel aus eine Rohrleitunz 
bis in das Magazin gelegt ist, Die eingangs genannte Firma hat auch 
die Errichtung eines zweiten, noch etwas grösseren Behälters für ameri- 
kanisches Petroleum in Aussicht genommen, (Engineering.) 


Personalnachricht. 

Se, Majestüt der Kaiser hat gestattet, dal der Stationsrorstand 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn in Wien, Herr kaiserl. Rath Hubert 
Huanik, den kaliserl, russischen St. Stanislaus Orden II, Classe und 
den königl. preussischen Kronen - Orden II. Classe annehmen und 
tragen dürfe, 


Conours-Ausschreibung. 

An der k. k. Staatsgewerbeschnle in Bielltz kommen mit 15. Sep- 
tember d. J. zwei Assistentenstellen flır mechanisch-technische Fächer zar 
Besetzung. Mit dieser Stelle ist eine Jahresremuneration von 600 fl. #. W. 
verbunden. Die re ist keine stabile, sondern dauert nur zwei 
Jahre, nach deren Ablauf fber Ansuchen des Betheiligten und Antrag der 
Direction die Belnssung desselben in dieser Stellung auf ein weiteres Jahr 
erfolgen kann. Bewerber um diese Stellen haben ihre an das k. k. Mini- 
sterinm für Cultas und Unterricht — mit einem 50 kr.-Stempel 
versehenen und mit dem enrricalum vitae und den Stndienzengnissen einer 
k. k. technischen Hochschule belegten Gesuche bis 31. Juli d. J, bei der 
Direstion der k. k. Staatsgewerbeschule in Bielitz einzureichen. 


Benannt deren en ke ae reed — 
Eigenthum und Verlag des Vereines. — Verantwortl. Rednetenr: Paul Kortz, beh. aut, Civil-Ingenienr. — Druck ron R. Spien & Cs. in Wien. 
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Fig. 1. Project „Zukunft”. Verfasser: Ingenieure Janu und Soukup, Architekt Balsanek. 
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Fig. 8. Project „Ausdauer”, Verfasser: Ingenieure Prazil und Christl. 
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Fig. 4—18. Project „Dem hundertthürmigen Prag”. Verfasser: Prof. Melan und Architekt Ohmann. 
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Fig. 4a. Grundriss, 





Maassstab für Fig. 1—4 . 1:160. 
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Tafel 9. 


Fig. &. Längsschnitt am Mittelgelank. 






Fig. 7, Querschnitt am Mittelständer, 
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Inhalt: Die Conenrrenz-Eatwiirfe für den Bau einer Brücke an Stelle 
der Franzens-Kettenbräcke in Prag. Von Prof. J. Melam. — 
Die internationale elektrische Ausstellupg in Frankfurt am Main. 
Von Rudolf Ziffer. — Zum Einsturz der Birsbrlicke, — 


Bemerkungen zu dem Aufsntze: „Zur Klärung der Luftwäler- 


standsfragen“ des Herrn Ingenieur P. W. Lippert. Yon Josef 
Popper — Vermischtes, 


- Bücherschan, 












Die Coneurrenz-Entwürfe für den Bau einer Brücke an Stelle der ——— 
in Prag. 


(Hiexn die Tafel 9.) 


Im Juni 1889 wurde vom Prager Stadtrathe ein allge- 
meiner öffentlicher Concars ausgeschrieben zur Erlangung vog 
Plänen für den Neubau einer Brücke an Stelle der bestehenden 
Franzens-Kettenbrücke, welche schön seit einer Reihe von Jahren 
solche bedeutende Schäden zeigt, überdies in ihren Ketten s0 
hoch beansprucht ist, daß der Verkehr über die Brücke wesent- 
lıch eingeschränkt werden musste und die Sicherheit derselben 
überhaupt kaum mehr gewährleistet erscheint, 

’ Da man in Prag mit den bestehenden eisernen Brücken, 
die naeh veralteten oder unzweckmäßigen Systemen erbaut sind, 
schlechte Erfahrungen gemacht hat, so war es nicht zu ver 
wundern, daß sich Viel dahin aussprachen, es sei die neue 
Brücke in Stein auszuführen, obwohl man zugeben musste, daß 
die Verhältnisse an der Brückenstelle dem Baue einer Steinbrücke 
nicht gerade glinstig seien, 

Um beiden Anschauungen Rechnung zu tragen, wurden 
zwei getrennte Concurse, einer für eine Steinbrücke und einer 
für eine Eisenbrücke, ansgeschrieben, leider aber in die Programnı- 
bestimmungen für die letztere so erschwerende Anforderungen 
aufgenommen, daß der Wettbewerb zwischen den heiden Con- 
structions-Systemen schon von vorneherein sehr zu Ungunsten der 
Eisenbriücke beeinflusst war, So würde eine ungewöhnlich schwere 
Fahrbahnconstruetion (14 rm starkes Steinpflaster auf einer 
10 rm hohen Sandschichte und einer 13 em starken Schichte 
von Asphaltbeton im Gesammtgewichte von rund 800 ig auf den 
Quadratmeter) verlangt and die Inanspruchnahme in den Hanpt- 
trägern mit 760 Ag, in den Bestandtheilen der Fahrbahn mit 
630 ka pro 1 cm® festgesetzt. Natürlich fielen infolge dessen 
die projectirten Eisenconstructionen verhältnismäßig schwer aus 
und wurden die Verfasser simmtlicher eingelangter Projecte, 
um nicht noch größere Eisengewichte zu erhalten, zur Wahl 
kleinerer Spannweiten und demgemäß zum Einbau von mehr 
Zwischenpfeilern veranlasst, als dies von anderen Gesichtspunkten 
aus fiir wünschenswerth angesehen werden kann. 

Dies muss vor Allem hervorgehoben werden, wenn auf Grund 
der vorliegenden Entwärfe ein richtiges Urtheil hinsichtlich der 
Frage, ob die Brücke in Stein oder Eisen auszuführen ist, 
gefällt werden soll. Wie nämlich ans der weiteren Dar- 

legung hervgrgehen wird, müssen gegen die projectirten Steln- 
——— ernste Bedenken erhoben werden, wogegen es bei den 
Eisenbricken 'nar einiger den sonstigen Normen städtischer 
Brücken angepasster Erleichterungen bedarf, um durch Wahl 
größerer Spannweiten die Vortheile einer eisernen Brücke in 
ökonomischer und Iydrotechnischer Bezielung noch mehr zur 
Geltung zu bringen. 

Bis za dem Ablauf der Concursfrist, am 28. Februar v. J., 
waren zehn Projeete eingrlangt: davon betrafen fünf eine Stein- 
brücke und fünf eine eiserne Brücke Dieses Ergebnis muss in 
Anbetracht der für jeden Brückenbau-Ingenienr verlockenden 
Aufgabe, in Anbetracht der internationalen Ausschreibung des 
Concurses, endlich in Anbetracht der ausgesetzten Preise (4000 9. 
und 2000 4. für eine Eisenbrücke, 3000 und 1500 fl. für eine 
Steinbrücke) als ein sehr dürftiges bezeichnet werden, und es er- 
klärt sich dasselbe nur daraus, daß durch die Außerachtlassung 
einiger Coneurrenzgepflogenheiten #0 Mancher von der Bethel- 
ligung abgehalten wurde. Hiezu gehört vor Allem das Versehen, 
daß die Jury nicht gleichzeitig mit der Verlautbarung der Con- 
enrsausschreibung nominirt wurde, sondern erst mehrere Wochen 


nach Ablanf der Concarsfrist, Sie bestand für die steinerne 
Brücke ans den Herren: Prof, Bukowsky, Prof. Pacold, 
Prof, Zitek, Öberbanrath v. Scheiner und Oberbaurath 
Hlavka; für die eiserne Brücke aus den Herren: Prof, Ru- 
kowaky, Prof. Schulz, Prof, Wawra, Direstor Ludwik 
und Öberinspeetor Bazika. Herr Hofrath v. Rebhann, der 
vom Prager Stadtratlie ebenfalls eingeladen worden war, in die 
Jury einzutreten, hatte abgelehnt. 

Der Antrag der Jury ging dahin, von den“Projeeten für 
eine Steinbrücke einem den ersten Preis von 3000 fl. und zwei 
weiteren Projeeten je einen zweiten Preis von 1500 fl. zu geben. Von 
den eisernen Brückenprojecten sollte aber keinem der erste Preis 
zuerkannt werden, vielmehr wurde beantragt, die für die Pri- 
mirung ausgesetzte Summe von 6000 fl. zu gleichen Theilen an 
zwei Projeete zu geben, während ein drittes Project dem Stadt- 
rathe zum Ankauf empfohlen wurde, 

Diese Antrlige wurden vom Stadtrathe in der Hauptsache 
angenommen and nur darin albgrelindert, daß den beiden von der 
Jury prämlirten Eisenbrückenprojecten nicht je 3000 f., sondern 
2000 fl, zugesprochen wurden; außerdem wurde das im Nach- 
stehenden näher beschriebene Project um 1200 fl. angekanft. 

Bevor an die Besprechung der Entwürfe gegangen wird, 
seien einige Worte über die Lage und die sonstigen Verhältnlase 
der Brücke vorausgeschickt 

Die Moldau wird nn der Veberbrückungsstelle durch die 
Schützeninsel in zwei Arme getbeilt, von denen der auf der Alt- 
städter Seite befindliche Hanptarm ine Breite von 163-6 m unr 
der Arm auf der Smichover Seite nnch der neuen Quairegn- 
lirungslinie eine Breite von 1026 m hat. Die ganze Länge der 
Brücke, einschließlich des über die Schützeninsel zu führenden 
Theiles, beträgt, zwischen den beiderseitigen Qnaimanern gemessen, 
343 45 m. Die Fahrbahe der bestehenden Kettenbräcke liegt in 
einer Höhe von 7'881 m über dem niedersten und von 2281 m 
über dem höchsten Wasserstand vom Jahre 1784, welch’ 
letzterer von dem vorigjährigen Hochwasser bis auf wenige Deei- 
meter erreicht wurde. Eine Hebung der Fahrbalin an den beider- 
seitigen Uferlinien war mit Rücksicht „uf das dicht am Qusi 
stehende Nationaltheater nur im Ausmaße von höchstens 30 cm 
für-zulissig erklärt Demnach war. hier die verfügbare Höhe über 
Hochwasser 258 m; gegen die Insel zu konnte dieselbe ver- 
größert werden, da für die Eisenbrücke «ine grüßte Steigung 
der Fahrbahn von 1 : 60, für die Steinbrücke von | ; 40 ge 
stattet war, 

Es war den Projectanten freig.stellt, die Pfeiler der be- 
stehenden Kettenbrücke, von denen zwei am Rande der Insel 
und einer in 317 m Entfernung vom Altstädter Ufer stehen, zn 
benftzen oder durchans nene Pfeiler zu errichten. Einige Ent- 
wirfe haben ersteres in Aussicht genommen und hiedurch aller- 
dings eine namhafte Ersparnis an den Pfeilerkosten erzielt; 
trotzdem kann die Benützung der alten Pfeiler nicht gutgeheißen 
werden, und sie wird auch jetzt nach den Ereignissen des letzten 
Hochwassers kaum zugegeben werden. Denn, abgesehen davon, 
daß die Beibehaltung der Pfeiler einer zweckmäßigen Austheilung 
der Spannweiten im Wege steht, kommt auch zu berücksichtigen, 
daß dieselben anf Pfahlrüsten, wenige Deeimeter unter dem 
kleinsten Wasserstand fundirt und gegen Unterspülungen nur 
sehr unvollkommen gesichert sind, Thatsächlich stehen auch die 
Pfäble des Altstädter Pfeilers theilweise frei nnd es bedarf keiner 
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weiteren Begründung, daß diese Fundirungsart bei einem #0 be- 
weglichen Boden, wie ihm das Fiussbett der Moldau hat, in 
welchem nach den Hochwässern Auskolkungen bis zu 7 m und 
darüber constatirt wurden, keine volle Beruhigung bietet, Anber- 
dem müssten die Pfeiler, der größeren Breite der neuen Brücke 
entsprechend, verlängert werden, was wieder mit Rücksicht auf 
die unzureichende Fundirung eine sehr missliche Sache wire. Ins- 
besondere müsste aber bei den gewülbten Brücken, deren un- 
gleiche Spannwelten einseitigen Schnb äußern, von der Benützung 
der bestehenden Pfeiler entschieden abgerathen werden. 

Von der Brücke sollen Stiegen auf die Schützeninsel, deren 
jetziges Yiivenu in 2:62 m Hühe über Nullwasser liegt, deren 
Erhöhung aber um I m beabsichtigt ist, herabführen; außerdem 
sollte im Projecte eine von der Brücke auf die Insel herab- 
führende fahrbare Rampe vorgesehen werden. Dieser Programm- 
punkt war in den meisten Projeeten nur sehr nebenbei bedacht, 
und begnligten sich anch die prämiirten Entwürfe damit, einfach 
auf der Insel senkrecht zur Brückenachse eine gerade, bis nahe 
zur Spitze der Insel sich erstreckende oder in sich eingerollte 
Rampe abzuzweigen, während gerade in dieser Anlage ein Motiv 
gegeben war, welches der Architekt in monumentaler Weise aus- 
gestalten konnte. 

Was nun den Bau einer Steinbriücke anbelangt, #o lassen 
sich dagegen bei Betrachtung der vorliegenden Entwärfe fol- 
gende schwerwiegende Einwlinde erheben: 

1. Infolge der geringen und in der Nähe der Ufer auch 
durch Anwendang der größten zulässigen Steigung der Brücken- 
bahn von ] : 40 nicht viel zu vergrößernden Höhe über Hoclı- 
wasser tauchen die Kämpfer sämmtlicher Gewölbebogen trotz 
ihres anßerordentlich flachen Pfeilers (bei dem erstprämiürten, 
auf der Tafel in Fig. 1 dargestellten Projecte haben die 
Stirusegmentbogen */;, Stichverbältnie] auf I m and darüber 
unter Hochwasser. Infolge dessen wird die freie Wasserlinie in 
Hochwasserlhühr, welche jetzt 310 m Breite hat, beispielsweise 
bei dem erstprämiirten Projecte auf rund 228 m eingeschränkt, 
und es liegen die Scheitel der Uferöffnnngen kaum 11/, m 
über dem Hochwasserspiegel, Was dies aber im Falle eines 
Hochwassers, wie es im vorigen Jahre »uftrat, zu bedeuten hat, 
braucht nicht erst hervorgehoben zu werden. Die Brücke würde 
sich hinsichtlich des Wasserabflusses in noch unglinstigeren Ver- 
hältnissen befinden, als die wesentlich höher gelegene Carls- 
brücke, die Gefahr, daß einzelne Ocfinungen gänzlich verlegt 
werden und daß in einem solchen Falle ernste Beschädigungen 
der Brücke eintreten, wäre hier eine noch grüßere; zumindest 
milsste man sich aber auf tiefe Auskolkungen an den Pfeilern 
nach jedem Hochwasser gefasst machen, 

2. Die größere Anzahl von Pfellern, welche eine steinerne 
Brücke gegenüber einer eisernen Brücke erfordert, muss vom 
hydrotechnischen Standpunkte und auch mit Rücksicht auf die 
Flösserel als ein entachledener Nachtheil bezeichnet werden, Der- 
selbe macht sich auch in dem Kostenaufwande geltend, umso 
mehr, als im Hinblicke auf die Katastrophe an der Carlsbrücke 
wohl auf eine möglichst sichere Fundirung der Pfeiler geschen 
werden milisste, 

3. In Rücksicht auf den ietzteren Umstand würden die 
veranschlugten Kostensummen der Steinbräckenprojecete wohl noch 
zu erhöhen sein, da auch von der in Aussicht genommenen Be- 
nützung der alten Pfeiler der Kettenbrücke abgesehen werden 
müsste. Eine steinerne Brücke würde bienach auch bei der ein- 
fachsten und sparsamsten Ansführang nicht unter 1,6 Millio- 
nen Gnlden zu stehen kommen, wogegen eine eiserne Bricke 
selbst bei einigem Aufwande für die architektonische Ans- 
schmückung mit einem Kostenbetrage von einer Million herzu- 
stellen wire, Auch därfte es mit Rücksicht auf die Störung oder 
gänzliche Unterbrechung des Verkehrs während des Baues nicht 
zu übersehen sein, daß eine Steinbrücke eine mindestens doppelt 
#0 lange Bauzeit erfordern würde als eine eiserne Brücke. 

4. Als ein Nachtheil der projeetirten Steinbrücken ist auch 
noch anzuführen, daß dieselben die Anwendung der grüßten als 
zulässig bezeichneten Fahrbahnsteigung bedingen, wodurch deren 
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Höhenlage über der Insel gegenüber den Fahrbahnen der Eisen- 
brücken um rund Il m vergrößert und die Rampe auch dement- 
sprechend verlängert wird. 

Das mit dem ersten Preise primiirte Steinbrückenprojeer 
mit dem Motto „Zukunft“ (Verfasser: J. Janu, Heinrich Sou- 
kup, ehem, Assistent an der böhmischen Technik in Prag, und 
Architekt Anton Balsanck, Assistent an derselben Schule). 
besitzt nach der beigegebenen Skizze (Fig, 1) Korbbogengewölbe 
mit Spannweliten von 256 m bis 4275 m, Der Anlauf dieser 
Bogen liegt nur 0-25 m über Nullwasser. An den Stirnen sind 
die Gewölbe durch sogenannte Kalıhörner in schr Aache Segment- 
bogen übergeführt. Die sieben Korbbogengewölbe und die zwei 
die Insel überspannenden Segmentgewülbe sind in ihren Ans- 
maßen sämmtlich verschieden; sie erfordern sonach ein jedes ein 
verschiedenes Lehrgerüste und verschiedenen Steinschnitt, der 
überdies an den Kubhörnern an und für sich nicht sehr einfach 
ist. Dieser Umstand würde sich jedenfalls in den Ausführungs- 
kosten und in der erforderlichen Bauzeit bemerkbar machen und 
man wird gewiss nicht zu hoch gehen, wenn man die nach diesem Pro- 
jeete veranschlagte Bausumme von 1,236,000 #,, welche auf der 
Beibehaltung dreier alter Pfeiler basirt, bei Nenherstellung dieser 
letzteren um rund Ö0°3 Millionen Gulden erhöht. 

Von den übrigen Steinbrücken zeigt das zweitprämiirte 
Project allerdings günstigere constructive Verhältnisse, nämlich 
Segmentgewölbe mit Spunnweiten von 245 m bis 31 m und mit 
Stichverhältnissen zwischen 1:6 und I : 7. Dafür ist aber 
die Zahl der Stromöffnungen um eine vermehrt und mit Ein- 
rechnung der auf die Insel gestellten Pfeiler besitzt die Brücke 
11 Zwischenpfeiler. Die Gewölbkämpfer tauchen hier nahezu 2 m 
unter Hochwasser, 

Was nun die Projecte für eine eiserne Brücke anbelangt, 
#0 lantete das Gutachten der Jary dahin, daß das Projeet mit dem 
Motte „Freier Bogen“ ı Verfasser: August Salaba nnd Johann 
K oula, Professoren an derböhmischen Technik in Prag, ) die Bestim- 
mungen des Concursprogrammes am Vollkommensten erfüllt, nächst 
ihm dann das Projeet m’t dem Motto „Ausdauer" (Verfasser die 
Ingenieure: Fr, Prasil and Christl der höhmisch-mährischen 
Maschinenfabrik in Prag). Inwieweit dieser Ausspruch der Jury 
zu Recht begrändet ist, darüber möge sich jeder fachkundige 
Leser auf Grund der nachstehend Über die Projeste amgeführten 
Daten selbat ein Urtheil bilden. 

Das Projeot mit dem Motto „Freier Bogen“ (siehe Skizze 
Fig. 2) hat im Hauptarıme drei, im Nebenarme zwei Oeffnungen von 
538 m, bezw, 508m Weite, welche mit über der Fahrbahn gelegenen 
Biechbogen tiberspannt sind, Zur Aufnahme des Horizontalschubes 
dient ein 2 m hoher Versteifungsträger, der ganz unter die Fahr- 
batın gelegt ist, was zwar den Vortheil bietet, daß man unter 
dem höheren Theil der Bogen ungehindert von dem Trottoir auf 
die Falrbahn treten kann, was sich aber nur durch ein Ab- 
gehen von einer ausdrücklichen Bestimmung des Programms, 
wonach die Unterkante der Eisencoustraction durchgehends in 
mindestens 1 m Höhe über dem Hochwasser von 1784 u 
liegen soll, erreichen ließ Die Bogen sind mit kasten- 
fürmigem Querschnitte von 120m Höhe und 078 m 3 
Breite construirt (Fig, 2a} nnd durch gegitterte Hünge- F 
stangen an den Versteifungsträger angeschlossen; ihre e 
Pfeitböhe beträgt rund 8 m. Sie sind ganz ohne Qner- Fe * 
verbindung gelassen, Die Querträger liegen in 414m " 
Abstand. Die Breite der Fahrbahn und der auf Consolen ange- 
brachten Trottoirs ist programmmädig, nämlich mit 9 m, bezw. 
je 25 m angenommen; als Fahrbahnbelag sind Zores - Eisen 
gewählt. 

Ueber der Schützeninsel sind Blechtrüger auf gus- 
eisernen Sinlen angeordnet, Dieselbe Construction zeigt auch die 
winkelfürmig abgebogene Rampe, 

Das bei diesem Brückenprojecte angewandte Trägersyatem 
ist mehrfach statisch unbestimmt und es gehört dessen richtige 
Berechnang zu den schwierigsten und umstlndlichsten Aufgaben 
der Brückentheorie, Dasselbe ist in seinem statischen Verhalten bei- 
weitem complieirterals das ihm ähnliche Syatem der Grazer Ferdinands- 
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brücke, welche bekanntlich einen durch einen geraden Trüger 
versteiften Bogen besitzt, der aber infolge seines geringen Trüg- 
heitsmomentes in verticaler Richtung als schlaff angesehen werden 
kann, Die Verbindung eines steifen Bogens mit einem steifen 
Balken, wie in dem vorliegenden Projeete, bedingt «eine Last- 
vertheilung, welche in hohem Grade sowohl von der Montirung 
wie auch von Temperaturwirkungen beeinflusst wird, und es er- 
scheint hienach eine halbwegs verlässliche Berechnung des vorlie- 
genden Trägersystems kaum durchführbar. Aber abgeschen hievon, 
müsste man gegen dieses Brückenprojeet auch aus einem anderen Grun- 
de ernste Bedenken erheben, Die Tragwände sind, wie oben be- 
merkt, bei einer Breite von nur 65 cm und einer Höhe über 
der Fahrbalın von 65 m frei stehend ohne obere Qner- 
verbindung gelassen; dabei ist der Bogen auf Druck, also auf 
Ausknicken beansprucht und überdies bei einer Blechwandhöhe 
von 1'2 m einer nicht unbeträchtlichen seitlichen Windpressung 
ausgesetzt. Wer die ungünstigen Erfahrungen kennt, die man an 
sogenannten offenen Brücken mit viel niedrigeren Tragwänden 
gemacht hat, wird sich auch dureh den anscheinend theoretisch 
begründeten Nachweis der Stabilität dieser freistehenden Bogen 
nicht beruhigt finden, denn «ine richtige Berechnung der seit- 
lichen Steifigkeit offener Brücken mit geraden nnd noch mehr 
solcher mit gekrümmten Druckgurten ist ein bisher noch unge- 
löstes Problem. 

Das Gesammtgewicht der Eisenconstruction wird nach 
diesem Projeete mit 2,788.000 ka und der Kostenaufwand für 
die ganze Brücke (ohne Rampe) mit 1,000,000 A. angegeben, 

In dem Gutachten der Jury findet sich, diesen Entwurf 
betreffend, die folgende in ihrer Schlussfolgerung etwas schwer 
verständliche Stelle: „Obzwar die Berechnungen einige Ab- 
weichungen von den Anforderungen des Programmes aufwelsen, 
so x. B, daß die Querträger nicht für die größte Ansammlung 
von Wagen auf der Fahrbahn und gleichzeitige Belastung durch 
Menschengedränge auf den Trottoirs und der übrigen Fläche der 
Fahrbahn gerechnet erscheinen, wie Art. 8a verlangt, dann 
welter, daß bei der Berechnung der Fahrbahnträger nach dem 
Absatze VI, des Art. #8, nicht der 20 ? schwere Wagen ge- 
meinschaftlich mit dem 12 f schweren Wagen und dem Menschen- 
gedränge genommen wird, sondern nur zwei 12 ? schwere Wagen 
und das Menschengedränge, wogegen alle übrigen Brückentheile 
ganz nach dem Programme berechnet sind, so kann man doch 
sagen, dal diese Abweichung von der Rechnung eine nur unter- 
geordnete Bedentung für die Sicherheit und die Tragfähigkeit 
der Brücke hat, weil die Zores-Eisen des Brückenbelages in der 
Art verwendet sind, daß dieser Druck auf mehrere Träger so 
vortheilhaft übertragen wird, daß man, ohne die Sicherheit der 
Brücke zu gefährden, in einem jeden Brückenfelde je einen 
Träger auslassen könnte, diese Sicherheit ganz programmmäßig 
gerechnet.“ (?) 

Endlich heißt es zum Sehlusse der Aufzählung der Vor- 
züge dieses Projectes, #u welchem auch dessen „Nsthetische Er- 
scheinung“ gerechnet wird, wörtlich: „daß die Brücke in jeder 
Beziehung sicher ist und, weil dabei auch mit dem Materiale 
nicht unpassend gespart wurde, daß leichte Fuhrwerke ohne 
Beschädigung der Construction auf der Brücke schnell führen 
können, * 

Nachdem die Jury diesen Pınkt gerade nur bei dem be- 
sprochenen Projecte hervorhebt, #0 muss man glanben, daß sie 
der Ansicht ist, das die beiden anderen in Berücksichtigung 
gezogenen Projeete diesen Vorzug nicht haben und dad über eine 
Brücke, welehe nach diesen Entwürfen erbaut würde, nicht ein- 
mal leichte Wagen schnell fahren könnten. Nun sind aber die Inan 
spruchnahmen durchwegs programmmäßig so niedrig gewählt, wie 
für Eisenbahnbrücken, über welche Schnellzüge verkehren ; auder- 
dem ist das Eigengewicht des Ueberbaues bei sämmtlichen Ent- 
würfen schon infolge der schweren Fahrbahnconstruction etwa fünf- 
mal so groß wie das einer eingeleisigen Eisenbahnbrücke gleicher 
Spannweite, #0 daß auch schwere Fahrwerke in schnellem Tempo 
über die Brücke fahren könnten, ohne merkliche Schwingungen 
in der Construction hervorzurufen, Jedenfalls ist eine weitere 
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Vergrößlernng des Trägergewichtes unter diesen Umstlinden durch 
gar nichts geboten, sondern im Gegentheil unrationell, und es 
wird auch das im Verhältnis zum Gesammtgewichte geringfügige 
Plus an Eisengewicht, welches das Project „Freier Bogen" 
gegenüber den anderen Projecten aufweist, zu dessen besnerem 
Verhalten im Falle der Ausführung gar nichts beitragen, 

Das Project der Ingenieure Prasil und Christl ist eine 
Auslegerbrücke nach der in Fig. 3 skizzirten Anordnung, In 
dem rechten Flussarme sind drei Pfeiler projeetirt, von denen 
der erste vom Ufer ab auf dem Fundamente des jetzigen Fluss- 
pfeilers steht und die beiden anderen neu sind; in dem linken 
Flossarme sind zwei neue Pfeiler geplant. Auf der Altstädter 
Seite ist die Qualmauer um 165 m in den Fluss vorgerickt, 
um daselbst einen entsprechenden Vorplatz vor der Brücke zu 
gewinnen. Damit würde allerdings einem aus architektonischen 
und aus Verkehrsrücksichten sich lebhaft geltend machenden 
Bedürfnisse entsprochen werden, es ist aber sehr fraglich, ob 
einer solchen Vorrtickuug des Qunis, die auch nach dem Pro- 
gramme nicht zuliissig war, mit Rücksicht auf die unmittelbar 
stromab am Ufer betindlichen großen Mühlen zugestimmt 
werden dürfte. 

Die Träger haben einen nach Form einer Hingebrücke ge- 
krümmten Obergart und eine aus Vertienlstäben und gekrauzten 
Dingonalen bestehende Ausfachung, An den Ständern über den 
Pfellern ist eine Querverbindang der beiden Tragwände in Form 
eines gegitterten Portalbogens angeordnet, sonst sind die Ober- 
gurten ohne Querverbindung gelassen. 

Die Einzelheiten der Eisenconstruction waren bei diesem 
Projekte gut durchdacht und zweckmäßig ausgebildet. Die 
Anordnung sphärischer Lager für die Consolträger und, nach 
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Fig. Il. Belastungsschema, 


dem Muster der Forth- und der Cernawodabräcke, für die 
Anflagerang des Mittelträgers halten wir jedoch bei den hier 
gewählten kleinen Spannweiten nnd infolge dessen Außerst ge- 
ringen horizontalen Ausbiegungen für überflüssig und die Con- 
struction unnötlig complieirend, Von Seiten der Jury wird dem 
Projecte vorgehalten, daß die Berechnung der Querträger nicht 
ganz unter Berücksichtigung der im Programme vorgesehenen 
ungünstigsten Belastung erfolgte, und als schwerwiegenderer 
Mangel, daß die Consolträger einer Verankerung bedürfen, 
um bei Belastung des Mittelfeldes nicht zu kippen, was im Pro- 
jecte außer Acht gelassen sei, Die Nothwendigkeit einer Ver- 
ankerung, die infolge ihrer schweren Zugänglichkeit wohl immer 
den unverlisslichsten Theil einer Brückenconstruction bildet, würde 
allerdings auch uns als ein wichtiger Einwand gegen dieses 
Project erscheinen, 

Was das architektonische Gesammtbild dieses Brücken- 
entwurfes betrifft, so mnss es wohl als wenig befriedigend be- 
zeichnet werden, daß die Brücke über den schmiäleren links- 
seitigen Arm nur ein verjüngtes Abbild der Brücke über den 
Hauptarm Ist. Man wird sich überhaupt eine, mit der Umgebung 
im Einklang stehende, bedeutende wmonumentale Wirkung von 
diesem Projecte nicht versprechen dürfen, wie denn auch die 
decorutive Ausschmückung, beispielsweise die Bekrünung der 
schmalen eisernen Portalbogen mit massigen Figurengruppen, 
nicht gerade sehr gelungen ist, 

Das Gewicht der Eisenconstruction, die in Eisen ausge- 
führte Bampe inbegriffen, betrügt much diesem Entwurfe 
2,205.300 ko; der Kostenschlag für die Brücke (ohne Rampe) 
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lautet auf 905.600 A. Hiezu würde aber noch ein Betrag von 
etwa 70,000 A, für die Vorräckung des Quais auf der Altstädter 
Seite zu rechnen sein. 

Das vom Stadtrathe angekaufte, unter dem Motto „Dem 
hundertthürmigen Prag“ eingesandte Project (Fig. 4—14). 
welches vom Berichterstatter unter Mitwirkung des Herrn Archi- 
tekten Friedrich Ohmann, Professor an der Kunstgewerbeschnle 
in Prag, wusgearbeitet wurde, iet dem Systeme nach ebenfalls 
eine Auslegerbrücke, welche sich aber durch manche Eigen- 
thümlichkeiten von dem eben besprochenen Projects „Ausdauer“ 
unterscheidet 

Die  Schitzen- 
insel theilt die Brücke 
in zwei ungleiche 
Hälften (Fig. +). Jede 
erhält ihre getrennte 

Eisenconstruction. 
Jene auf der Alt- 
städter Seite ruht anf 
zwei  Strompfeilern 
und zwei Endpfeilern, 
von denen der eine 
in 15 m Abstand vom 
Quai, der andere am 
Rande der Insel in 
725m Abstand vom 
jetzigen Pfeiler land- 
einwirts angeordnet 
ist, Die Mittelöffnung 
besitzt rund 74 m 
Weite, die Seitenöff- 
nungen 4075 m. Auf 
der Smichover Seite 
ergaben sich durch den 
Einban eines Mittel- 
pfeilers zwei Oeffnun- 
gen, welche in ihren 
Längen von den Seiten- 
öffnungen der Alt: 
städterbrücke so wenig 
verschieden sind, daß 
in Bezug auf die 
Insel eine sehr er- 
wünschte Symmetrie 
zum Vorschein kommt, 
Die Träger dieser 
Brücke sind ebenfalls 
alsConsolenträgeraus- 
geführt, Von den be- 
stehenden Pfeilern ist 
nor der am linken 
Rande der Insel be- 
findliche benützt wor- 
den, 
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Das System der Hauptträger der Brücke über den Alt- 
städter Flussarm ist aus der Skizze (Fig. 5) ermsicht- 
lich. Die Träger haben horizontalen Untergurt, während der 
Obergurt (Zuggurt) von den I1 m hohen Mittelständern einer- 
seits gegen das Ende der Console, andererseits gegen das Land- 
ende zu nach einer parabolischen Linie abfällt, Die Höhen des 
Trigers sind daselbet mit 31 m, bezw, 34 m, d. i. so groß 
bemessen, dad, nachdem die Fahrbahn in der Brückenmitte in 
24 m über dem Untergurte liegt, die Enden der Consolenarme 
gerade in Geländerhöhe fallen. Der mittlere freischwebende 
Parallelträger ist ganz unter die Brückenbaln versenkt. Hier- 

; durch wird der Vor- 
theil erreicht, daß im 
mittleren Theil der 
Brücke auf 257 m 
Länge keine trennende 
Schranke zwischen der 
Fahrbahn und den 
außerhalb der Trag- 
wände angebrachten 
Trottoirs besteht und 
daß hier ein freier 
Querverkehr stattfin- 
den kann. 

Ueber den Mit- 
telpfeilern warden 
doppelte Ständer in 
35m Abstand ange- 
ordnet, einerseits um 
die Stützweite der an- 
grenzendenOeffnungen 
zu verringern, ande- 
rerseits um den Auf- 
bau von Portalbögen, 
die ein dem Archi- 
tekten erwünschtes 
Motiv bildeten, zu er- 
möglichen, 

Bei der Durch- 
bildung der Träger 
war das Bestreben 
maßgebend, über die 
Fahrbahn möglichst 
wenig von der Eisen- 
construction empor- 
ragen zu lassen. Dies 
wurde durch Anord- 
nung eines Mittel- 
gurtes erreicht, der 
mit dem Untergart 
durch eine Ausfachung 
verbunden ist, während 
zu dem hoch gelegenen 
Zuggurt nur Vertical- 


Die so wün- stangen emporgeführt 
schenswerthe Verbrei- sind. Durch diese 
terung des Quai beim in Anordnung, welche 
Nationaltheater, also nu übrigens in ähnlicher 
die Schaffung eines Fig. 13. Perspeet. Ansicht der Brücke. Form auch bereits 


Vorplatzes vor der 

Brücke, wurde mit möglichst geringer Beeinträchtigung des 
Wasserabflusses dadurch erzielt, daß, wie oben bemerkt, der 
Endpfeiler in 15 m Abstand.vom Quni gestellt und an diesen 
mittelst einer, im Grundriss bogenförmig erbreiterten, gewölbten 
Oeffnung angeschlossen wurde. (Fig, 4.) Dieses Motiv wurde auch 
am anderen Brückenende und auch ‘zu beiden Seiten der Insel 
wiederholt und hiedurch auf letzterer ein breiterer Platz ge 
wonnen, der sich durch Aufstellung eines Reiterstandbildes und 
in Verbindung mit der Rampenanlage urchitektonisch wirksam 
ausbilden ließe. 


von Gerber bei der 
nenen Mannheimerbrücke angewandt worden ist, wurden mehr 
fache Vortheile erzielt: erstens eine große Leichtigkeit in 
der äußeren Erscheinung der Tragteonstruction; zweitens mög- 
lichste Verminderung der dem Windanpralle ausgesetzten 
Fläche in den über die Fahrbahn ragenden Theilen und bie- 
durch anstandslose Hinweglassung einer Querverstrebung der 
Obergurte; drittens Vertheilung der von der Belastung der Uon- 
sole herrührenden Druckkräfte auf zwei Gurtflächen (Untergurt 
and Mitteleurt); endlich viertens bedeutend geringerer Material- 
anfwand in der Ausfachung. 
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Die Fahrbahn ist im größten Theil der Brücke horizontal 
und nur an deren beiden Enden auf 80 m, bezw. 60m Länge, 
vom Ufer weg wit 1 : 80, bezw, 1 : 60 ansteigend, 

Ueber die Construction des Ueherbaues (man vergleiche 
hiezu Fig. 6— 10) wire noch das Folgende zu bemerken: Ober- 
und Untergurt der Hanptträger haben | | bezw. | | -Form, 
der Mittelgurt hat ] | förmigen Querschnitt. Bei den gedrückten 
Gortstäben ist der Kastenquerschnitt darch ein Flacheisen- oder 
Winkeleisengitter geschlossen. Die Querschnitte der Druckstreben 
sind kastenförmig mit seitlicher Vergitterung, die Vertienlen be- 
stehen aus acht kreurfürmig gestellten Winkeleisen, Die Fahr- 
bahn (siehe Querschnitt, Fig. 7) ist zwischen den Tragwänden, 
deren Achsen 10°4 m Abstand haben, im Lichten 9 m breit und 
mit einem auf einer Asphaltbeton- und Sandschichte liegenden 
Steinpflaster versehen. Getrugen wird die Fahrbahn von einem 
Gerippe aus gitterfürmigen Quer- unl gewalzten Länge und 
Zwischenträgern, dessen quadratische, 
hängenden, 7 mat starken Buckelplatten abgedeckt sind. Mie 
Fusswege sind je 25 m breit und auf Zoren-Einenbelag asphaltirt, 

Bei dan gewählten Spannweiten und Längen der Consolen- 
arme würde, ein gleichmäßig vertheiltes Eigengewicht voraus- 


15 m breite Felder mit | 
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Belastung, für überflüssig erachtet, Gleichwohl wurde diese Hin- 
weglassung von der Jary bemängelt; es ist uns aber keine aus- 
geführte Brücke bekannt, welche bei Buckelplattenbelag auch noch 
eine besonders Windverstrebung an dem die Fahrbahn tragenden 
Gurte hätte. Eine obere Querverbindung der beiden Tragwände war 
ürspränglich an den Mittelständern in Aussicht genommen (Fig. 7), 
dann aber mit Rücksicht anf die Verstrebung der Tragwäude 
durch die massiven steinernen Portalbogen als enthehrlich be- 
funden worden. Es ist nämlich zu bemerken, daß der Winddruck 
auf die über die Fahrbahn ragenden Theile nur sehr gering 
wird, dab der Obergurt nur anf Zug beansprucht ist and daß 
die auf Druck beanspruchten Ständer gegen ein seitliches Aus- 
weichen dureh ihren kastenförmigen Querschnitt und durch die 
Granitpylonen hinreichend gesichert sind. Trotzdem aber diese 
Weglassung des Qusrriegels motivirt war und trotzdem in der 
architektonischen Dktailzelchunng des Thorbogens auch die Variante 
mit Anbringung des (Qnerriegels dargestellt wurde, hat die Jury 
doch Anlass genommen, hieraus den wichtigsten Einwand gegen 
das in Rede stehende Pruject abzuleiten, während umgekehrt bei 
dem Projecte „Freier Bogen® das Feblen der oberen (ner- 
verbindaungen gerade als ein Vorzug erklärt wurde. 





. Fig.£14. Perapect.-Ansicht der Rampe. « 


gesetzt, der Druck auf die Endstltzen bereits Null werden, wenn 
die Mittelöffonng total belastet die Seitenöffonngen hingegen 
unbelastet sind, Um dies zu vermeiden, wurde das Gewicht der 
Fahrbahn in dem Endfache um rund 104 Ay pro Quadratmeter 
erhöht, was leicht durch eine massive Construction derselben 
(Ziegelgewölbe zwischen den Längsträgern anstatt der Buckel- 
platten und entsprechend höhere Ueberschüttung mit schwerem 
Material) zu erreichen ist, Damit bleibt der Auflagerdruck auch 
unter der unglünstigeten Belastung noch positiv und wird im 
Minimum pro Träger rund 13 t. 

Die Aufbängung des Mittelträgers an den Consolenträgern 
erfolgt mittelst einer Pendelsänle, die an ihren Enden Bolzen- 
gelenke trägt. (Fig. 8.) Dabei ist matärlich die Verbindung der 
Gertstäbe u und o (Flg. 5) so gedacht, daß die Dilatation nicht 
behindert ist Dies gilt auch von dem Anschluss der Fahrbahu- 
träger an den an der Pendelsäule angebrachten Querträger. 
(ig 6.) 

Die Anbringung einer Windverstrebung wurde bei dem 
Umstande, als die Fahrbahn infolge der Abdeckung mit Buckel- 
platten einen massiven horizontalen Träger bildet, der gegen 
den Winddruck in ähnlicher Weise als horizontaler Gelenkträger 
wirkt, wie die Hanpttriger der Brücke gegen die verticale 


Besondere Sorgfalt wurde auf die Entwässerung der Fahr- 
bahn gewendet, Dieselbe ist mittelst Abfalllöchern bewerkstelligt, 
welche in Abständen von 10 m in den seitlichen Abschlnss- 
blechen der Fahrbahn gerade in Pflasterböhe angebracht sind. 
Zum Schutze der Eisenconstrastion sind an diese viereckigen 
Löcher Schutzblechs oder Blechröhren angesetzt, welche das 
Wasser nicht an den Träger gelangen lassen, Auch das In das 
Pilaster eindringende und auf der Oberfläche des Betons ab- 
tießende Wasser wird durch den Zwischenraum abgeführt, der 
zwischen Winkel und Blech des seitlichen Längstrügers, infolge 
Nietung mit Futteringen, vorhanden ist (Fig. 9 und 96h, 

Bei der Berechnung der Spannungen sänmtlicher Träger- 
theile wurde, den bestimmten Anforderungen des Programmes 
entsprechend, zweierlei Belastung berücksichtigt, nämlich erstens 
Menschengedränge anf der Fahrbahn and Jen Trottoirs mit 
460 kg pro Quadratmeter und zweitens Wagenbelastang in Ver- 
getheilt werden müge. Vor Allem wurde der auf eine Tragwand 
entfallende Achedruck einer vierfachen Wagenreihe ermittelt, 
wobei zunlichst dieser Tragwand ein 20 # schwerer Wagen und 
im Uebrigen 12 £ schwere Wagen angenommen worden, Hiemit 
ergeben sich die in Fig. 11 eingeschriebenen Drücke. Ea sei nun 
a, 5b, e der positive oder negative Theil der Einflussfiäche irgend 
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eines Stabes; x = a die Tangente des Neigungswinkels der 


bindung mit Menschengedränge auf den von den Wagen frei ge- 
Iassenen Theilen der Brückenbahn, 

Zur Bestimmung des Einflusses der Wagenbelastung wurde 
ein einfaches Verfahren eingeschlagen, das hier in Kürze mit- 
flacher geneigten Dreieckseite, u, zw. 9, in Tonnen, x in Meter, 
Dann gelten zunächst die Gleichungen 
yazıyı m 2.3d; en mr. —a.112; 

Y = Ih — 2.130 
Nimmt man nun die Brückenfahrbahn von 10 m Breite anstatt 
der Wagen mit Menschengedränge besetzt an, so entspricht der 
Wirkung der Belastung in der Strecke df 


[Ts rt. + hr 54 Mir aa 


+ min .36 + urn F 18 | 5.046 8 
oder auf y, reducirt 
322, +23 — 143.9)... 0. (1 
Ist an Stelle des Menschengedränges in der Strecke df 


die Wagenbelastung vorhanden, so folgt dessen Einwirkung aus 
(a + va) 1544 4 (u + 7) 300 


Ban — 1161). 2.2.0 

Die Differenz der Gleichungen I und 2 gibt nunmehr die 
gesuchte Spannungsvergrößerung infolge theilweisen Ersatzes des 
Menschengedrünges durch Wagenbelastung, nämlich 

en, +72 4 — 2) 0.0 

Die Größen »,. 9, und x wurden aus den gezeichneten 
Eindusslinien entnommen, Die Grüße A war hienach nicht unbe- 
trächtlich; sie betrug für die Gurte durchschnittlich 12 4, d. i, 
2—20% der totalen Spannung, für die Ausfachungsstäbe 4—9 t 
oder durchschnittlich 10% der Totalspannung. 

Um die Brücke architektonisch zur Geltung zu bringen, 
wurden über den Mittelpfeilern steinerne Portalbogen errichtet 
(Fig. 12 und 13). Dieselben sind in den Raum zwischen die 
Doppelständer gestellt und haben Durchbrechungen für die hin- 
durehreichenden Gurte Für die Steinarchitektur wurden etwas 
strengere Formen mit Anlehnung an die Antike gewählt, um 
keinen zu schroffen Gegensatz gegen die starren Linien der 
Eisenconstruction zu erhalten, Das künstlerische Bestreben ping 
dahin, die Steinarchitektur nicht als decorative Zugabe, sondern 
durch möglichst innigen Anschluss an das eiserne Tragwerk als 


oder 
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einen Bestandiheil der Construction erscheinen zu lassen, Des- 
halb wurde der Zusammenhang zwischen dem Eisen und dem 
Stein an jenen Stellen besonders betont, wo die beiden Mate- 
rinlien sich aneinander schließen. Hier war die Anbringung eines 
entsprechenden Metalldecors (Blei oder Bronze) an der Stein- 
architektur vorgesehen, welcher sich auch an anderen Stellen in 
Form von Agraffen und Rosetten wiederholen sollte. Als Material 
für die Pylonen wurde Granit, womöglich geschliffen, und für 
die decorativen Glieder und Seulpturen räthlicher (Sliwenecer) 
Marmor in Aussicht genommen. 

Die Lösung der Rampe bot manche Schwierigkeit, Bei dem 
Charakter der Monumentalität, den die Brücke jedenfalls besitzen 
soll, war die Anordnung einer Rampe uuf Eisenconstruction nach 
unserer Anschauung von vorneherein ausgeschlossen, Aus dem- 
selben Grunde erschien uns auch unabweislich, die Rampe zwei- 
armig zu projectiren, Hiebei wurde nun das Schwergewicht 
darauf gelegt, die Verbindung der beiden Inselhälften durch den 
Rampenkörper nicht zu sehr zu unterbrechen, sondern eine mög- 
lichst ungehinderte Communieation unter der Brücke zu erzielen, 
Dieser Anforderung wurde zunächst durch Anordnung zweier ge- 
wölbter Oeffnungen von je 10 m Weite zu beiden Seiten der 
Insel Rechnung getragen, welche mit den überwölbten Vorbauten 
an den beiden Ufern correspondiren. Außerdem sind zwei Durch- 
fahrten für die Rampe von je 5 m Weite vorhanden, (Man ver- 
gleiche den Grundriss in Fig. 4a nnd die perspectivische Ansicht 
der Rampe, Fig, 14). Hiedurch, sowie durch die abgerundete 
Form des Rampenkörpers, erscheinen auch die Anforderungen 
hinsichtlich der Wasserabflussverhältnisse in gebührender Welse 
berücksichtigt, Um letztere aber auch bei außergewöhnlichen 
Hochwissern möglichst günstig zu gestalten, wurde noch eine 
mittlere Durchbrechung des Rampenkörpers mit einem 5 m weiten 
Dureblasse angeordnet und von der im Programme zugestandenen 
Erhöhung der Insel um ] m kein Gebrauch gemacht. 

Das Gesammtgewicht der Eisenconstraction nach diesem 
Projeete beträgt rund 1,511.400 kg Sehweißelsen, 26.000 kr 
Stahl und (einschließlich Geländer) 48,000 Ay Gusseisen. Die 
Brücke enthält sonach pro Längen-Meter 6340 ky Schweißeisen, 
wovon 3990 Ay auf die Hauptträger und 2350 ky auf die Fahr- 
bahneonstrnction entfallen, Sammt Pflasterang, Gelünder ete. wird 
das totale Eigengewicht des Deberbaues 16.300 Ay pro 
Meter. Der Kostenanschlag für die Brücke, ohne Kampe, 
lautet auf 947.562 fl,; die Rampenanlage, natürlich ohne dem 
Monumente, ist mit 08.430 fl. veranschlagt. 

Prof, J. Melan. 


Die internationale elektrotechnische Ausstellung in Frankfurt am Maim*). 


Die vom 15. Mai his 19. October 1601 in Frankfurt am Main 
stattfindende internationale elektrotechnische Ausstellung bringt nach 
langer Frist zum ersten Male wieder in einem Gesammtbilde die Fort- 
schritte der Elektrotechnik zur Auschauung und ist ausserdem bestimmt, 
eine Reihe wichtiger Fragen der Elektrotechnik der Läsung entgegen- 
zuführen. 

Der Vorstand des Ansatellungacomites, Leop. Sonnemann, hat den 
Gedanken einer elektrotecbnischen Ausstellung zu Frankfurt am Main 
in der Sitzung des Frankfurter Elektrotechnischen Vereine vom 5. No- 
veınber 1669 entwickelt. Bald darauf warden die einleitenden Schritte 
unternommen und zu Ehrenmitrgliedern Thomas Alra Edison (Menlo 
Park, New Jersey. U. 8. A), Dr. Werner v. Siemens (Berlin), 
Dr. Sylvanus P, Thompson (Professor of Physics, London), 
Av. Waltenhofen (Wien) und Marcel Deprez (Professor an der 
Borbonne. Sbvres, Seine-et-Üise) ermannt. 

Die nothwendigen Grundstücke wurden vom preussischen Staats- 
minister v, Maybach und der Stadtbehörde Frankfürt unentgeltlich 
überlassen. Der Voranschlag für die auszuführenden Gebäude und An- 
dagen wnrde mit 850.0 Mark festgestellt und die technische Leitung 
dem Mänchener Civil-Ingenienr Oskar v, Miller übertragen. 


Die Ausstellnugrgegenstände sind in 12 Gruppen getrennt, wobei 
nach Möglichkeit die räumliche Trennung nach Materien gewahrt wurde, 
am dem Besucher eine grosse Uebersiehtlichkeit zu bieten. 

Die Gruppen umfassen: 

TI. Motoren für elektrotechnische Zwecke mit den nöthigen Dampf- 
erzeugern und Nebenapparnten. 

U. Erzeugung der Elektrieität. 

III. Fortleitung der Elektrieität nebat sämmtlichen Leitungsmitteln 
und Hilfsapparaten. 

IV. Elektrieitätssammler und Umsetzungsapparate. 

V. Elektrische Kraftübertragung in ihrer Anwendung auf indu- 
strielle Zwecke aller Art. 

VI. Elektrische Beleuchtung nebst Installationen. 

VE. Telegraphie und Telephonte. 

VII. Elektrisches Signalwesen in seiner Anwendang auf Eisen- 
bahnen, Bergwerks-, Schiffs-, See-, Kriegswesen und Zeirübermittung 
Haustolegraphie, Schutzvorrichtungen gegen Blitz, Feuer, Einbruch und 
andere Gefahren. 

IX. Elektrometallurgie und Elektrolyse. 


*) Mit Bezützung dur Hafte 1-7 der ofebellen Ausstallungazeltung „Elsktrieität* vom Ingenieur H. Massenbach und Dr. Max Quarok. 
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X, Messlnstrumente, wissenschaftliche Apparate, akustische und 
optische Instramente in Beziehung zur Elektrotechnik, Lehrmittel. 

XI. Anwendang der Elektrieität in der Medizin. 

XIL Elektrotechnische Literatur. 

Die Ausstellungsarbeiten standen unter der Öberleitung vom Prof. 
Sommer nnd Oberingenieur Lauter und der Mitwirkung der Archi- 
tekten Kirchbach, Lindheimer, Prof. Lutbmer, Sauer 
wein nnd Welb. Am 15. September 1890 wurde mit der Aufstellung 
der Maschinenhalle begonnen. Der provisorische Haushaltsplan wurde 
auf 920.000 Mark in Ausgabe und Einnahme festgestellt, diirfte jedoch 
den Betrag von 1,000,000 Mark erreichen. Der Garantiefond hat bereits 
700,000 Mark erreicht. 

Die Disposition der Ausstellung ist dem beigegebenen Situntious- 
plane zu entnehmen. 

Den Mittelpunkt des Ganzen bildet die grosse Maschinenhalle mit 
dem Kessellians, der Hauptkraftqnelle der ausgestellten Betriebe, 

Die Länge der gesammten Halle beträgt 1276 m, ihre grlsste 
Breite 27 m, ihre Hübe 17m, Die Halle nneh Entwurf des Prof, Sommer 
in Frankfurt, ist aus Holz mit einer Lagerraumfläche von AN m* erbaut. 
Die Dachconstruction der beiden Längshallen bildet eiu dreifaches Hänge- 
werk, verstärkt durch Bohlenbögen. Die mächtige 40m hohe Kuppel des 
Gebändes ruht auf vier Pfeilern und geht ungefähr in der Höhe der 
Dachfirste der Lüngshallen vom Viereck in ein Achteck über. Ihr Inneres 
ist ganz frei gehalten, ao daß die Construction vollkommen sichtbar bleibt. 

Die Beleachtung der Contouren des Gebäudes erfolgt durch 
3000 Glühlampen, welche die schtinen Renaissanceformen der Halle auch 
in der Nacht zur vollen Geltung bringen, Die sonstige Ansschmilcknng 
des Acusseren ist mittelst Stuck und Insbesondere durch deeorative Be- 
malung in feinfühliger Weise ausgeführt. An der Riickseite der Ma- 
sehinenhalle sind vier grosse Räume für Accumnlateren angebant. 

In der Maschinenballe sind ®& Motoren der verschiedensten Con- 
stractionen im Betriebe, überwiegend stehende Componndinaschinen, dar- 
unter solche mit dreifucher Expansion für eine Leistung bis zu 50% Pferde- 
kräften, Ea sind alle gangbaren Grössen von Motoren mit 1 bis 600 Pierde- 
kräften thätig ausgestellt, so wie alles vorgeführt, was bisher auf dem 
Gebiete der Ein- und Mehrcylindermaschinen und Coudensatoren geleistet 
wurde. Die grüsseren Dynamos, meist direct mit dem Motor gekuppelt. 
sind insbesondere von Firmen zur Ausführung gebracht, die gleichzeitig 
Darmpfmaschinen und Dynamos bauen. Eine Reihe von Gasmotoren, als 
Betriebamaschlı « für kleinere Block- und Privatanlagen sind vorhanden. 
Neben den mit gewöhnlichem Leuchtgas gespeisten Maschinen arbeiten 
solche, denen das Gas nach dem System „Dawson“ ans in der Aus- 
stellang selbst befindlichen Gasgeneratoren zugeführt wird. 

Von besonderem Interesse milssen die Garmitnren von Gasmotoren 
erwähnt werden, welche mit den betreffenden D’yuamos direet ge 
kuppelt sind. 

Diverse Benzin- nnd Petrolenmmotoren vervollständigen di» Samm- 
lung, während Druckluftmotoren in der Ausstellung nicht vertreten sind. 
Der enorme Portschritt, welchen die Elektrotechnik in Bezug auf Fern- 
leitung der Energie gemacht, zeigt eine in Offenbach aufgestellte Ma- 
schine, welche auf eine Distanz von 140 bar elektrische Energie zur Aus- 
stellung lief-rt. Gleichfalls sind im 4km entferuten Palmengarten drei 
Dynamos aufgestellt, welche ihren Strom theils durch mnterirdische Kabel, 
theils darch Laftleitang zur Ausstellung schicken. 

Eine Fernleituug besonderen Interesses wird von den Firmen 
„Allgemeine Elektrotechnische Gesellschaft in Berlin* und Maschinen- 
fabrik Oerlikon (Schweiz) in folgender Weise ausgeführt. Das Wiirttem- 
bergische Portland Cementwerk Lauffen am Neckar stellt eine Wanser- 
kraft von 300 Pferdekräften mit entsprechender Turbine zur Verfiigung. 
Letztere treibt eine mehrfasigen Wechselstrom liefernde Dynamomaschine 
son Oerlikon. Der su erzengt: Strom von 4000 Ampers und 50 Volt 
Spannung wird in ei em Oe transformator auf 25.000 Volt gesteigert 
und mittelst dreier mm starken, von Oelisolatoren getragener Drähte 
anf eine Entfernung von 175 km bis in die Ansstellung geleitet, wo der- 
selbe nach abermaliger Transformirung sowohl zur Beleuchtang als zu 
anderweitigen motorischen Zwecken dient *). 

Hinter ‘der Maschinenhalle und durch ein Eisenbahngeleise von 
derselben getrennt, erhebt sich das Kesselbaus mit acinen zwei Anbauten, 


*; Nach uns zurekommenen Mittbellusgen dürfte diess Kraftübertragung erst 
euren Ende Jali in Thätigkeit kommen. Anm. d. Ked. 
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woren der westliche fir Locomobilen, der östliche für Kleinmotoren be- 
stimmt ist. Das Kesselhaus enthält 24 Kessel zu 3000 m? Heizfläche mit 
in Summa über 3900 Pferdekräften nebeneinander montirt. Ein grosser 
Theil der Wasserrührenkessel sind mit sinnreichen Vorrichtungen zum 
Dampftrocknen und Befördern der Wassereirenlation verschen. Mächtige 
Cornwallkessel, Kessel mit zusammengeschwelssten Wellrohrbunden für 
12 Atmosphären Betriebsdruck, explosionasichere Sectionalkensel, ohne 
Oberkeasel (über diesen ist, um die Gefahrlosigkeit ad venlos zu beweisen, 
ein elegantes Bureau für die Vertreter der Firma errichtet), aowie Kessel 
mit vereinigter rauchverbrennender Feuerung uehmen unser Interesse in 
Anspruch, Interessant sind hier einige nene Speinewasserreinigungsapparnte, 
und vor allem eine Anzahl elektrisch angetriebener Oentrifugalpumgpen, 
welche das fär die Condensation nöthige Einspritzwasser aus dem Main 
fürdern. 

Von den 0 in Betrieb befindlichen Keaseln besitzen drei eigene 
Bleehschornsteine, die Verbrennungsgase der tihrigen Kessel milnden in 
vier je 42 m hobe mit 15 bis 17 w oberen lichten Durchmesser, olıne 
Aussengerüst erbaute Schurnsteine, Die leichte Besichtigung der Kessel 
wird dem Publicum durch eine, an der Vorderseite des 40m langen 
Kosselhanses entlang führende erhöhte Gallerie, ermiiglicht. 

In einem eigenen Gebäude, der Vertheilungahalle mit architektonisch 
reich gegliederter Facnde von &) m Länge sind alle Arten von Kabeln, 
Leitungscanäle, Cement- und Papierrühren, Schutzrühren, ganze Strassen- 
zfige mit fertig verlegten Leitungen und allem Zubeblir, Apparate zur 
Umwandlung hocbgespannter Fernleitungastrüme in niedergespannte Ver- 
brauchsströme u, & w, ausgestellt. In der Vertheilungahalle hat Prof. 
Luthmer (Frankfurt am Main) jene Motive vereinigt, welche der alten 
Frankfurter Innenstadt ihr originelles banliches Gepräge geben. 

In den zu beiden Seiten in der Längsr.chtung der Vertheilungs- 
halle errichteten Werkstätten ist zu schauen, wie sich mit Hilfe der 
Elektrieität, das Drucken, Glas- und Diamantschleifen, das Schuatern und 
Schreinern, das Waschen, Seifensieden und Klempnern, Glühlampen fabri- 
eiren, das Stricken, Weben nnd Nähen in bequemer Weise besorgen 
lisst. Diese Gebäude schliessen eine lange Reihe von gewerblichen Werk- 
stätten in aich, die mit dem bestem Arbeits- und Werkzeugamaschinen, 
wie Drehbänke für Mechaniker und Uhrmacher, Schmirgel- Knet- nnd 
Mischmaschinen, Holzbearbeitungsmaschinen, Choroladen- und Banbons- 
fabrikations-Maschinen u. =. w. ansgerüstet ind. 

Die hier ausgestellten 95 Motoren, in der Leistungsfähigkeit von 
NY bis 25 Pferdekräften liefern zusammen eine Arbeitsleistung von 
eiren 100 Pferdekräften, haben eine einfache Construction, benöthigen 
eine ganz geringe Menge Schmiermaterial und erfordern fast keiner 
Wartaug. Ihre Aufstellung beansprucht wenig Raum und keine Fuudirung. 
Dem vom Grossbetrieb schwer bedrückten Kleiuhandwerk erüffnet sich 
bier eine erfrenliche Perspeetive. 

Ein interessantes Ansstellungsobjeet ist ferner der nach Angaben 
Prof. Kirehbach'a landschaftlich angelegte Hügel mit Grotte, Wasser- 
fall und mächtigem Weiher, den ein an morgenländische Architektur er- 
innernder Bau mit schlanken Thurn kröut. In der magisch beleuchteten 
Grotte haust ein grimmiges Drachenungethüim, welches den Abdampf der 
Maschinen aus der grossen Maschinenhalle ansbancht, Auch ein von einem 
Dutzend Reileetoren erleuchteter Wasserfall von 10m Höhe und der 
1000 m* umfassende Weiler erfreuen dort den Blick, Eine elektrisch be- 
triebene Granbenbahn führt in die Tiefe, in der man alle Einrichtungen 
eines modernen Grubenbetriehes, Hohrsyateme, Kohleuschneidemaschine, 
Pumpen, Metallausschneidemaschinen, elektrisch betriebene Förderschalen 
u, dergl. sehen kann. Eine elektrische Kremaberganlage führt uns zum 
Schiessstand, Pampenbaus und dem Parillon der Firm Thomson 
Houston. 

Nach wenigen Schritten kann man die Elektrieität im Dienste der 
Wissenschaft beobachten. Da findet man in einem besonderen Parillon 
die Verwerthung des Stromes für ärztliche Zwecke, 

Nehenan ist ein Gebäude für technische Messungen und Prifungen. 
Ein anderes Gebäude enthält ein Laboratorium für elektrische Chemie, 
in dem besonders auf elektrischem Wege das Aluminium erzengt wird, 
Kürasse, Helme und Feldilaschen, Gewehrläufe und ein Boot aus Alumi- 
nium gefatigt, sind zu sehen. Betriebe, welche die gulranische Ver- 
goldung, Versilberung, Verkupferung, die Gewinnung von Reinmetallen 
in ihrem gunzen Wesen, von der Zerkleinerung der Erze angefangen bis 
zum Niederschlagen des Reinmetalles, darstellen; die Erzeugung von 


Seite 260. 





Ozon uud Chlor sowie die Vorführung eines elektrischen Schweiss- 
und Gerbverfahres repräsentiren die Gruppe „Elektrometallurgie und 
Elektrolyse*. 

Die Installationshalle bestehend aus einer Mittel- und zwei Neben- 
hallen ist eiren 50m lang, 150m breit und Ilm hoch, mit einfachem 
Dach versehen. Das Dach der ganzen Halle ist mit farbigem Falzziegeln 
gedeckt und bildet mit der harmonirenden Bemalung der Hallenholzwände 
ein farbenreiches Ganze. 

Die Halle weist Vorrichtungen auf, mit denen die Elektrieität 
wesentlich unmittelbar praktischen und häuslichen Zwecken dienstbar 
gemacht wird, wie Schaukästen, Wohnungseinrichtungen ete. 

An der äusseren Ecke des 77.000 =? messenden Ausstellungsplatzes 
am Frankfurter Centralbabnliof gelegen, erhebt sich der hübsche Bahnhof 
für die elektrische Bahn nach dem Opernplatz. Daneben das in seiner 
Form an das Bayreuther Spielbaus erinnernde Theater, die nenesten 
Vervollkommnungen fir Bühnenbeleuchtung enthaltend. Dieses Theater 
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Yenchtet. Alle Lampen, Reflestoren u. #. w. werden von einer neben dem 
Soufenrkasten aituirten Cantralstelle aus in Thätigkeit geretzt und re- 
gulirt. Zu den Beleuchtungseffecten werden noch Geislerische Rühren 
sowie 1000 weisse, 500 rothe und 500 blaue Glühlichter verwendet. 

Die auf „Telegraphie und Telepbonie* bezughabenden Gegenstände 
sind in einer 80 m langen, 12 m breiten Halle rechts des Haupteingangen 
untergebracht. Eine Sammlung der von der Reichspostverwaltung lber- 
Iassenen Apparate zeigt hier die historische Entwicklung der Telegraphie 
und Telephonie vom Versuchsrtadium bis zur heutigen Vervollkommnung. 

In der Ausstellung sind die Hamburger und Wiesbadener Curkapelle, 
ferner Opernaufführungen der Wiesbadener, Frankfurter und Münchener 
Hofoper nebst verschiedenen anderen Musikaufführungen telephonisch zu 
hören. Auch das „Inutsprechende Telephon* (ohne Hörrohr) hat seinen 
Platz gefunden. Telephon- Automnte, die nach Eiuwerfen eines Geld- 
stiickes den Anschluss an das Fernsprechamt ermöglichen, Phonograph 
und Gramophon sind gleichfalls vertreten, 
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Sıtaationaplan der Frankinrter Ausstellung. 


dient anaser zur Anfführung von Ballets und Ansstattungsstücken 
noch zur Abhaltung populär wissenschaftlicher Vorlesungen mit Ex- 
perimenten und Riesenprojeetionen. Der Zuschauerraum (ohne Gallerien 
und Logen) enthält in einem Parket 630 Sitzplätze; an den Seiten be- 
finden sich Gänge, von welchen aus eine grosse Anzahl von Thtiren in's 
Freie führen, um eine rasche Entleerung des Theaters zu ermöglichen. 

Die eigentliche Biihne ist 15" lang und 15m breit mit einem 
12m hoben Schnärboden, es können daher Coulissen und Wandeldecora- 
tionen ungerollt und ungebrochen in die Höhe gezogen werden, Die 
drei Versenkangseinrichtungen für Einzelpersonen umd Gruppen werden 
auf hydranlischem Wege betrieben. 

Von den Maschinerien der Bühnevneinrichtung sind sehenswerth 
eine Flagmasehine, sowie die Pumpstation für Wasserkünste. Die Be- 
lenentung erfolgt ausschliesslich elektrisch unter Zuhilfenahme von Acen- 
mulatoren, die von einem Deutzer Gasmotor gespeist werden. Die 
Biibne wird zum ersten Mal auch durch directes Bogenlampenlicht er- 


In der livks vom Haupteingang situirten 50 m langen Halle für 
„Eisenbahnwesen* sehen wir nächst zahlreichen neuen Signalapparaten, 
Centralweichenanlagen, Droekschienen flir automatische Weiche, Schlebe- 
biibmen u. s, w. auch Beleuchtungswage », die bei dringenden Nacht- 
arbeiten die Arbeitsstelle zu belenchten haben, Der Besprechung einzelner 
hier einzureihender Ausstellangsobjeste geben wir später weiteren Raum. 

Ein weiteres Ausstellungsobject am Main gelegen, wohin man 
mittelst elektrischer Balın (mit ober- und unterirdischer Stromzuflihrung 
von Schuekert & Co. in Nürnberg) von der Einsteighalle an der 
Gutleutstrasse gelangt, ist die „Marinennsstellung“. Da ist zunkehst der 
32m hohe Leuchttharm Schuckerts mit seinem Marinereflestor von 
150 Ampere Stromverbrauch. Im 35m langen Hauptgebäude sind die 
verschiedensten Vorrichtungen zur Beleuchtung der Schiffe und Wasser- 
wege, zur Kabellegung, sowie die elektrischen Signal- und Commando- 
Apparate untergebracht. Die Westfront bildet das Wirthachaftsgebäude, 
welches einen Raum von 15 auf 12m einnimmt und das Schild „eur 
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Mainlust* führt, als Erinnerung an den altberühmten Frankfurter Ver- 
gnligungsort gleichen Namens, 

Zur Fahrt auf dem Finsse dienen durch Accumulntoren bewegte 
Boote der Firmen Siemens & Hlalske, Escher, Wys & Comp. und 
Maschinenfabrik Oerlikon, Das Boot der letzteren Firma fasst 100 Per- 
„uen. Auch ein Petroleumboot der Daimlerschen Motorenfabrik in 
Vauustadt, welche auch seinerzeit den Motor zur Wiener Petroleumbaln 
im Vorjahre lieferte, dient dem Fiussverkehre. Der Daimler'sche *) Motor 
treibt gleichzeitig eine kleine Dynamoschine auf dem Boote selbst zur 
Erzeugung elektrischen Signallichtes. 

In dem Boote der Firma Escher, Wys & Comp. wird die 
elektrische Kraft in 56 Accumulatoren aufgespeichert, die zu einem 
sechsständigen Betriebe hinreicht, Durch den elektrischen Strom wird 
eine Dynamemaschine getrieben, welche ihre Bewegung directe der 
Schiffsschraube mittheilt, Die erzielte Geschwindigkeit betrügt 10 km 
pro Stunde. Zur Bedienung geuigt ein einziger Mann, worurch die Be- 
triebsakosten gegenhber gewöhnlichen Dampferu wauz unerbeblich sind. 

Dicht an der Qunimauer erhebt sich das Pumpenkans, Elektro- 
imotoren treiben die vom städtischen Tiefbauamt überlassenen Pumpen, 
welehe in mächtigen Röhren Mainwasser in den Weiber der Ausstellung 
befördern. 

In der Ausstellung selbst werden in einem eigenen Bau „Tancher- 
versuche“ mit elektrischem Licht vorgenommen. Anschliessend am diesen 
erhebt sich der 42 « hohe Aussichtsthurm (Eisenconstructiom), der mittelst 
elektrisch betriebenen Fahrsiuhles erstiegen wird. Die an der Thurm- 
spitze mountirte Siemens’ Bellertorlampe wirft ihr strahblendes Licht 
bis nach dem drei Stunden entfernten Homburg. 


Ein ausserhalb des Ausstellungsplatzes errichteter 18; hoher 
Schoppen birgt den 21 Centner schweren Fesselballon „Augasta Vietoria* 
der bis zu m Höhe, je 10 Passagiere die in der Gondel Platz finden, 
befördern kaum. Elektrische Winde für das Drahtseil und die Locomobile 
sind vou Siemens & Halske heigentellı, Der Betrieb des Ballons int 
vollkommen militärisch eingerichtet. Der Aufstieg mittelat Ballon kostet 
® Mark pro Person. Der Dienstbetrieb ist ein täglicher unl wird nur 
bei ungrünstiger Witterung unterbrochen. Des Nachts werden von der 
Gondel aus mit Scheinwerfern kriegstechnische Belenchtungsrersuche aus- 
geführt. 

In der Ausstellung ist auch eine Gemäldesammlung vertreten. 
Dieselbe, in dem alten Main Neckar-Balınhof (zwei Säle von 149 auf 
auf Sim, und von 100 anf &dm, sowie ein Corridor von 230m auf 
35 m) untergebracht, ist gleichfalls elektrisch beleuchtet auf Grund des 
Prinelpa der Oberlichtbeleachtung, so daß die Wandflächen erhellt werden 
und der Fnasboden dunkel bleibt. Der Reflexionswinkel ist derart be- 
messen, dat der Beschauer nicht in den Reflexkegel kümmt, die Bilder 
somit nicht spiegeln. Im Ganzen sind 14 Reflectorlampen vorhanden, Tun 
Vorridor ist Soflitenbeleuchtnng durch doppelte Reiben von Glühlichtern 
mit Blendlschirmen vorgesehen. 


Wenn wir noch beifügen, dab durch zierliche Gartenanlagen mit 
Musikparillons und zahlreichen, hübsch ausgeführten Erfrischungshallen 
aueh für das leibliche Wohl und die Unterhaltung gesorgt ist, 50 haben 
wir init Hüchtigen Strichen ein Bild dessen geliefert, was des Besuchers 
dieser Ausstellung harrt, 

Rudolf Ziffer. 





Zum Einsturz der Birsbrücke. 


Mit Bezug auf dieseu Gegenstand erhalten wir von Herrn Professor 
J. E Brik nachstehende beachtenswerthe Mittheilungen: 

Die letzte Nummer (27) der Wochenschrift brachte einen inter- 
essanten Aufsatz über den Einsturz der Birs-Bricke bei Münchenstein. 

Nach dieser Mittheilung erscheinen ala wahracheinliche Ursachen 
des entsetzlichen Unfalles: alte, nicht ordentlich beseitigte Schäden, 
mangelnde seitliche Steifigkeit, mangelhafte Construction der Quer- und 
Sernmlär-Längsträger und deren unzweckmüssiger Verband, endlich auch 
die schlechte Erhaltung des Anstriches. Die von anderer Seite nus- 
gesprochene Vermurhong, daß eine Eutgleisung die Katastrophe her- 
beigeführt baben konnte, wird einigermassen angezweifelt. Es iat keine 
Frage, daß ein über eine derartige Brücke gehender entgleister Zug im 
Stande ist, solche Zerstörungen an wichtigen Organen der Brücke anzu- 
richten, daß ein Zusammenbruch erfolgen kann. Entgleisungen auf 
Brücken selbst sind jedoch äusserst selten, weil die Lage des Oberbaues 
auf den Brücken, in hurizontalem und verticnlem Sinne, viel gesicherter 
erhalten ist, nla anf der ceurrenten Strecke Gelangt ein bereits ent- 
gleister Zug auf eine Britcke, so ist es meist nicht schwer, nn den Räder- 
puren den Ort der Entgleisung ausfindig zu machen; schwerer, vielleicht 
unmöglich ist es dagegen, ein solches Vorkommmis anf einer unter einem 
solchen Zuge zusammengebrochenen Brücke zu conatatiren. 

Was jedoch die Bemessung der Dimensionen der einzelnen Con- 
struetionstheile betrifft, so kann ein Caleul Jeicht hierüber Ausknuft 
geben. Freilich giebt & auch einzelne Theile eines Brückenorganiamuns, 
die wir anch heute noch nicht zu berechnen vermligen, wie =. B. die 
Steifigkeit der Blechwand eines Vollwandtrügers; die bisherigen Be- 
rechnungsmethoden für die seitliche Steifigkeit der gedriickten Gurte 
won Fachwerkbräcken lässt noch sehr viel zu wünschen übrig nnd v. A. 
Dafür haben sich in der Praxis Ausführungen bewährt, welche #o lange 
festgehalten werden müssen, ehe nicht eine verlässliche Theorie die noth- 
wendigen Anhaltspunkte bietet. Auf die Birs-Brücke zirickkommend, 
nass zmnichat der ursprünglich sehr schwachen Construction der (uer- 
träger, insbesondere der nur 7 wem starken Stehbleche gedacht werden. 
Ea ist wirklich zu verwuniern, daß diese Conatruetion bis zum Jahre 18%), 
wo die bekannten Verstürkungen angebracht warden, sich erhalten konnte. 
Bei uns würde man es bei Eisenbahnbrücken gewiß nieht gewagt haben, 
50 mm hohe Stehbleche mit nur 7 wm Dicke zu beantragen. 

*, In Stuttgart län ein Wigun dieses Systems, ferner Propeller im Venmdige 


und am Bodenmwe, Eis gleicher Motor ist für die Petroleumbahm der Prager Aus- 
stellung bestimmt. 


Diesen Schwächen der Fahrbahnträger wurde jedoch im vorigen 
Jahre abgeholfen und ich glaube, daß die Katastrophe vom 14. Juni nicht 
durch die Unzulänglichkeit des reconstruirten Fahrbahngerippes veranlasst 
worden sei. Wie es sich mit dem nothdärftigen Ausflicken jener Schäden 
verhält, welche einzelne Bestandtheile der Bricke in Folge der Unter- 
waschung eines Widerlagers erlitten, vermag ich nicht zu hemrtheilen; 
jedenfalls müsste aber eine solche Reparatur an wichtigen Organen, wie 
es die Streben u. =, w. sind, als eine sehr bedenkliche bezeichnet werden. 
Mir füllen vor allem die schr schwach construirten Hilfsrertienlen 
auf, welche die zwischen den Kuotenpunkten des Fachwerks angeordneten 
Querträger und deren Lasten auf die Knotenpunkte des Obergurtes zu 
übertragen haben. Diese Hilfsverticalen bestehen aus 2 | - Eisen von 
20° nd sind einseitig an die Stehbleche der Gurte befestigt. Bei An- 
nahme einer 3achsigen Locomotive von je 13 Tonnen Axendruck, 1:5 m 
Axenabatand, und für die Entfernung der Querträger von 35 m, erhält 
eine solche Hilfsvertieale — vom Gewichte der Fahrbahn un des Quer- 
trügers ganz abgesehen — eins Belastung von ca. 14 Tonnen. 

Mit Bezug auf den noch durch die 20 mm weiten Nietllicher ge- 
schwächten Querschnitt der Hilfsvertienlen ergibt sich dessen anf die 
Schwerpunktsaxe bezogenes Trägheitsmoment: 

J— 865 emt und dessen Querschnittfläche: Foo 17.92 cmf, 


In Folge der excentrischen Befestigung der Vertienlen am Über- 
gurte erleidet dieselbe eine Innuspruchnahme auf zusammengesetzte 
Festigkeit und es berechnen sich daher die Spannungen der äussersten 
Schichten im Querschnitte mit; 


1} ze 
[+7] 


b r . 

Pre = [ _ =]; wobei 
D die auf die Vertikale entfallende Belastung, x der Hebelarm in Folge 
der excentrischen Befestigung, e, und 4 die Entfernung der üussersten 

J 
Schichten von der Schwerpnuktsaxe und = zii 
In unserem Falle ist: 

D = 14.000 k; ea wird von dem geringfilgigen Antleil, welchen 
der Untergurt hieron aufnimmt, abgesehen, 
ebenso, wie von dem Eigengewichte der Fahr- 


bahn und des Qnerträgers selbat, 
2 
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Hiernach erscheint die Vertikale in ihrem gefährlichen Querschnitte 
durch die blosse statische Wirkung der Verkehrslast bis an die Elasti- 
eitätsgrenze beansprucht. 

Ohne auf eine Berechnung anderer Constructionsglieler einzn- 
geben, kann schon die berechnete Uecberanstrengung der Hilfsverticnlen 
ausreichen, ıım den Zusammenbrach der Brücke zu erklären. 

Insbesondere ungtinstig beansprucht erscheint in jedam Trüger die 
erste Verticnle, welche den ersten, bezw, letzten normalen (nerträger 
zu unterstützen hat. Diese Querträger ruhen einerseits über dem annnch- 
giebigen Widerlager, anderseits ist deren Ende an den Vertikalen ange- 
hängt. Da das Hinüberrollen eines Eisenbahnsnges immer von Stösen 
und Erschütterungen begleitet ist, s0 geratben alle Constrtetionstheile 
der Brücke mehr oder weniger in Schwingungen, wodurch deren statische 
Spannungen erheblich vergrümsert werden. Die normalen Endquerträger 
der schiefen Brücke schwingen überdies mit ihren darauf befindlichen 
Verkehrslasten um die festen Stützpunkte, imlem das an den Hilfs- 
verticalen aufgehangene zweite Querträgerende den Längsschwingnngen 
der Verticalen folge. Hiedurch wird aber der Schwingungs-Impuls weaent- 
lich erhöht und damit auch die Spannung der Verticalen. Hat nun schon 
die statische Belastung eine so hohe Spannung erreicht, #0 kann diese 
in Folge der dynamischen Wirkung leicht zu einer gefährlichen Höhe 
anwachsen und zum Brüche dieser Vertiealen führen. 

Ein solcher Bruch milsste aber von den verhängnisvollsten Folgen 
begleitet sein. Der Untergurt des betreffenden Endfaches müsste nun 
seinen Biegungswiderstand entfalten, welcher jedoch nach einer ange- 
näherten Berechnung schon bei einem von dem Querträger ausgeübten 
Drucks von 8 bis 9 Tonnen völlig, d. i. bis zum Brücke, erschöpft ist. 
Bei dem vorhandenen Drucke von 14 Tonnen mn6 also der Bruch des 
Gurtes unvermeidlich erfolgen. Es ist selbatverständlich, daß der 0 
verletzte Hauptträger einsinkt und der zweite mit demselben verbundene 
Hauptträger demgemäß eine Drehung ausführen muss, wolorch derartige 
Verbiegungen, bezw. Brilche seiner Organe eintreten können, daß der 
Zusammenbruch der Brücke ein vollständiger wird, 

Man kann hiernach, ohne Annahme einer Eutgleisung, den Ein- 
sturz der Birs-Brücke auch anf die zu schwach dimensionirten Hilfs- 
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vertienlen zurückführen, Ob diese, ob eins andere Ursache die Katastrophe 
veranlasst hat, muß die Untersuchung zeigen und es ist zu wünschen, 
daß die ala hervorragende Fachmünner bekannten Experten ihre Wahr- 
nehmnngen anch für die Fachgenossen verüffentlichen möchten. 

Ich habe seit Jahren den Brüeken-Einstirzen mein volles Interesse 
entgegengebracht, weil ieh der Meinung bin, daß derartige Ereignisse, 
30 bedanernawerth sie Immer bleiben, dennoch in eindringlichater Weise 
die Fehler derartiger Banwerke blosslegen und daher in hohem Grade 
lehrreich sind. In einem Vortrage, welchen ich am 12. Februar 1887 in 
unserem Verrine abhielt, nahm ich ein hierauf hezigliches Thema zum 
Gegensatande „Ueber die Erkenntnib abmormaler Zustände in eisernen 
Brücken.“ *) 

Ich habe dort die Ursachen dieser Zustände erörtert und die Merk- 
male angegeben, welche geeignet sein könnten, zur Entdeckung solcher 
Zustände zu führen. Wenn auch unser Wissen in dieser Hinsicht noch 
sehr unvollkommen ist, so glaube ich doch, laß bei einiger Sorg- 
samkeit Veberraschungen durch Katastrophen ver 
mieden werden können 

Eine rationelle Construction, sorgfältige Aus- 
ührung und gewinsenhafte Ücberwachung sind die 
besten Bürgschaften für die Sicherheit der Eisen 
eonatructionen. 





Den vorstehenden Ansführungen des Herrm Professors J. E.Brik- 
pfliehte ich im Allgemeinen, namentlich aber in Betreff der auch von mir 
ala zu schwach bezeichneten Vertiealen völlig bei. Bezüglich des Fahrbaln- 
gerippss glaube ich jedoch meine Beharptungen anfrecht erhalten zu 
könmen; die Hauptschuld an dem Zasammenbruche schreibe ich aller- 
dinges demselben nicht zu. Tier in der 43. Sitzung des Abgeordneten- 
hansea erfolgten Beantwortung einer die Erprobung der Eiaenbalhn- 
brücken betreffenden Interpellation der Abgeordneten Exner mil 
Steinwender dareh Se. Excellenz den Handeisminister entnehme ich 
die Mittheilang, ein an den Ort der jlngesten schweizerischen Bricken- 
katastrophe entsendeter Functionär der Generalinspertion habe in seirem 
Berichte dargelegt, daß die wahrscheinlichen Umachen dieses Unglücks- 
falles solche seien, welche in den eigenartigen Verhältnissen des Objeetes, 
in der Constrnetionsweie tm Instandhaltong ihren Grund baben 


Dp!. Ing. Panl. 





Bemerkungen zu dem Aufsatze: „Zur Klärung der Luftwiderstandsfragen“ 
des Herrn Ingenieur P. W, Lippert. 
Von Josef Popper, 


Die vorbezeichnete Abhandlung in Nr. 26—28 der Wochenschrift 
rimmt ihrer ganzen Länge nach Bezug auf mein im Jahre 1888 or- 
schienenes Werk: „Flugtechnik“. Eine eingehende Widerlegung meiner- 
seits würde einen sehr grossen Raum in unserer Wochenschrift bean- 
spruchen, überdies nnr einen kleinen Theil der Leser interessiren, da die 
allgemeine Theilnabme an Controversen und Detailfragen in einer ert 
werdenden Disciplin, wie es die Fingtechnik lat, naturgemias nur eine 
schwache sein kann; ich stehe daher von einer eingebenden Besprechung 
des L.’schen Aufsatzes ab und will nur in wenigen Zeilen eine Deber- 
sicht über demselben geben und speciell zwei Einzelpunkte kurz hervor- 
heben, in der Erwartung, dad diese meine Darlerung immerhin einiges 
Interesse erwecken ditefte, 

Die Abhandlung des Herrn Lippert enthält vor Allem in einem 
ziemlich beträchtlichen Theile solche Anuseinandersetzungen, die ich trotz 
mehrmaliger Lectnre nicht zu verstehen vermag, ich kaum daher über 
diesen Theil seiner Arbeit keinerlei Urtheil fällen. Der Hanpttheil des 
Aufsatzes jedoch, den ich wohl zu verstehen glaube, enthält Belaup- 
tongen und Argumentationen, deren Fehlerhaftigkeit nachzuweisen ich 
mich seit Jahren mehrfach bemühte, sowohl in Vorträgen als ganz be- 
sonders umfangreich in meinem Buche tiber Fingtechnik. Da ich nam in 
dem Aufsatze des Herrn L. eine Widerlegung meiner Kritik nicht ge- 
fanden habe, »0 kann ich nichts Anderes thun, als den sich daflır 
interessirenden Leser auf mein genanntes Werk zu verweisen. Ein dritter 
Theil des L.'schen Aufsatzes überraschte mich durch Einführung nener, 
respective in den früberen L.'schen Arbeiten noch nicht worbandener 


Fehler, nämlich durch die Annalıme der ron einigen Flugteelmikern ver- 
breiteten Bebanptungen eines Nutzens des sogenannten Wellenflugs 
und des Windes für das Fliegen; Behanptangen, die ieh wiederhalt 
in meinem Buche wie in den Vorträgen im Fivgtechnischen Verein als 
fehlerhaft, respective den Grundsätzen der Mechanik widersprechend, ge- 
kennzeichnet habe. 

Ein fernerer Theil des L.’schen Aufsatzes besteht in der Be- 
sprechnug und mannigfachen Benützung der experimentellen Arbeiten 
von Ingenieur Lilienthal tiber Laftwiderstand gewülbter Flächen. 
Diese ebenso verdienatlichen wie überraschenden Veranche beschäftigen 
eben jetzt die Fingtechniker achr lebhaft und man Ist daran, sie einer 
wiederholten Prüfung und Bearbeitung zu unterziehen; Herr L. bat 
aber Lilienthals — ungefähr gleichzeitig mit meiner „Flngtechnik* 
erschienene — Angaben in seine Argumentationen in einer solchen 
Welse eingeflochten, dans es bei dem nicht im Detail orientirten Leser 
dem Anschein erwecken kann, als ob die Lilienthal'schen Messnngt- 
ergebnisse Fehler in meinen Theorien beweisen würden, nnd ferner, als 
ob diese wirklich unerwarteten Daten über Richtung und Grüsse des 
Luftdracka bei gewölbten Flächen von den früheren Lipper tischen 
Arbeiten bereits antieipirt worden wären. 

Beides ist nicht entferut der Fall, und kann ich hier nur kurz an- 
führen, das meine Grandformeln sich stets anf ebene und niemals anf 
gewölbte Flächen und daß meine Theorien sich überhanpt, also anch in 





*") Asch in der Zeitschrift 1887 erschienen. 
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dem Falle, wenn man sie auf gewölbte Flächen anwenden wollte, selhat- 
verständlich nur auf jene Erfahrungsthatsachen beziehen, die zur Zeit 
meiner Publieation bekannt waren; fehlerhaft jedoch können meine 
Theorien auch dann nicht werden, wenn die Lilienthal'schen Angaben 
unbezweifelt feststehen würden, ausgenommen den Fall, das einmal die 
bisherigen Grundsätze der Mechanik durch andere, ihnen entgrgengesetzte, 
abgelist werden sollten. 

Und ann zu zwei Details der Lippertschen Abhandlung. 

Man findet in derselben öfters den Ausdruck: „ein Dirichlet- 
Körper“ und auch „ein halber Dirieblet-Körper.“ Diese 
Bezeichunngen und die entaprechenden Betrachtungen habe ich vor Jahren 
in die flugtechnischen Untersuchungen eingeführt!) und en wird jetzt 
daranf =eitens der Flugtechniker mehrfach Bezug genommen. Tier Granid- 
gedanke dieser Betrachtungen, die ich anf Lufthallous wie auf Flag- 
maschinen anwandte**), besteht darin, daß, wie zuerst Dirichlet be- 
wies, ein Rotationskürper, der von allen Seiten von einem glinzlich 
reibungslosen Mediam umgeben ist, bei der gleichförmigen Fortbewegmug 
in der Längsachsenrichtung keinerlei Widerstand erleidet, also 
anch hiezu keines Arbeitsaufwandes bedarf. 

Herr Lippert findet — zu Aufang seines Aufsatzes — es fehlerhaft, 
dass das „einseitige, mathematische Ideal“ des Dirichlet-Kürpers statt 
der Frowude'schen Messungen an Schiffen, welche die Mitberileksichtigung 
des Wellenwiderstandes enthalten, aufgestellt wurde. Herr L. über- 
sieht hiebei gänzlich, dass dieser specielle Einfluss des Welleuwiderstanden 
aber bei nur theilweise eingetauchten Körpern, also bei Schiffen, nicht 
aber bei Luftschiffen zur Geltung kommt; denn letztere sind im Luft- 
meere gänzlich eingetaucht und in solchen Fällen ist bekanntlich der 
Verlnst an Energie in Folge von Wellenbewegung verschwindend klein, 
5 lange die Geschwindigkeit der gielehfürmigen Fortbewegung klein 
bleibt im Verhältnis zur Geschwindigkeit des Schalles, wie das in diesem 
gınzen Gebiete der Hydrodynamik stets vorausgesetzt wird. 

Der von mir sogenannte „halbe* Dirichletkörper, der durch Zer- 
schneidung eines solchen Rotationakörpers durch eine dureh die Rotations- 
achse gelegten Ebene entsteht, und ebenfalls längs dieser Achse fürtbe- 
wegt gedacht wird, dieses, etwas sonderbare, Gebilde wurde von mir 
(siehe 8. 100 der „Fingtechnik*) eigens zu dem Zwecke erdacht, um 
vielleicht eine Möglichkeit anfzeigen zu können, dad die alte Ansicht des 
Herrn Lippert, „dab zum Fliegen keine separate 
Sehwebsnarbeitnäöthig sei*, demm doch nicht absolut theoretisch 
absurd sein milase. 


*) Ich will hier hervorhoben, dam ich bien hamptalichlich durch eimen vor 
zliglichen Vortrag den damalimen Inspeotors, machherigen Generaläireotors der 
k. k. grir. Donan - Damptschifffahrts - Gesellschaft, Herrn Marchatti, angeregt 
wurde, weicher Vortrag in dem Maiheftem des Jahrzangpes IHHI unserer Wochenschrift 
pablicirt ist, und ich drücke nachträglich Herr Marchetti hiermit auch meinen 
Dank daflir aus, dass ar (lie Ollte hatte, mir die achwer zugänglichen Orieinnlabhand- 
lungen des genialen Froxde für meins diesbeziglichm Studien zu ühertassen. 

"" Siehe „Flugteuahnik*, 8, 12 und 5. 9. 


Ich kam zu dem Resultate, dad dies in der That dann der Fall sein 
könne, wenn das Fliegen auch keine Fortbewegungsarbeit nöthig 
hätte, weicher Fall allerdings, als in der Wirklichkeit niemals vorhanden, 
selbst von Herrn L. als nicht netnell angenommen werden konnte und 
anch in seinen Aufsätzen nie im Betracht gezogen wurde. 

Es ist num, sozusagen, ein tragikomischer Zufall, dab meine aus 
weitestgehender Objeetirität erdachte Hypothese, respertive Argumen- 
tation, behnfs theilweiser Rettung der L.'schen Ansicht, sieh mir in 
jüngster Zeit als mit einem Fehler behaftet erwies; ich hatte nämlich 
das Versehen begangen, die positiven Drucke des Medinms anf Bag und 
Heck des „halben Dirichlet-Körpera® allein zu berückaichtigen, aber die 
negativen Drucke anf die Flanken zu ignoriren ; durch Richtigstellung dieses 
wirklich ziemlich groben Uebersehens wird meine eben erwähnte Deduetion 
gegenstandslos und ins Rennltat ist also dies, daß die 1.'sche Ansicht 
überhanpt, also selbst nicht in der abstractesten Theorie und in gar 
keinem Falle Anspruch auf Berechtigung besitzt. 


Zum Schlusse möchte ich auf jene Stellen in Herru La Abhandlung 
anfmerksam machen, in der von meiner physikalischen Theorie die Rede 
ist, derzufolge „Druck nie ohme Arbeit existirt“. Da ich die hieranf be- 
zäglichen Untermehangen für den wichtigsten Theil meines Biuchen 
halte und vorawssetze, dab jeder Maschinentechnikar über die Grund- 
lagen seiner Wissenschaft, wenigstens hie und da, gerne anfklüärende 
Darstellungen lesen mag, so erlaube ich mir an dieser Stelle, auf die 
diesberäglichen Anseinandersetzungen (anf 8. 77 bis BB und 8. 97 
bis 100) speeiell aufmerksam zu machen. j 

Herr Lippert macht die Einwendnng: „Üentrifngalkraft =. B. 
ist ja umgekehrt sogar die Folge von gewaltsam verhinderterBe- 
wegung in der Richtung dieses Drucks* ; aber gerade ein gründliches 
Dnrchdenken dieser Ausdrucksweise und der gebräuchlichen, rechnerischen 
Ableitung der Flielkraftformel zeigt die Umbaltbarkeit demeiben und 
eben die Fliehkraft war es, die mich zuerst, vor vielen Jahren, daranf 
führte, unsere gewohnten Ansichten tler Druck und Bewegung für nicht 
zutreffend nud für verwirrend zu halten ; noch mehr, ich habe eine «in- 
fache, leicht verständliche, sorusagen gegenständliche Ableitung der 
Fliehkraftgrüsse, meinen nenen Ansichten entsprechend, bereite im J. 1692 
in der Fachgruppe für Fingtechnik, deren Vorsitzender damals Herr 
Professor Jenny war, vollständig entwickelt nnd ich bin gerne bereit, 
sie auf Wunsch Jedermann, also anch Herm Lippert, der damals 
nieht anwesend war, mitzntheilen. 

Von diesen meinen Ansichten fiber Druck und Bewegung habe ich 
ferner, wie ich glanbe, zum Vortheile der Klarbeit Gebranch gemacht 
in meiner Arbeit: „Dia physikalischen Grundaitze der elektrischen Kraft- 
übertragung“ gelegentlich der Besprechung der sogenannten indneirten 
Gegenstriime (8. 41 und A.) nnd hoffe ich, diese gennze Theorie, die anch 
dem Maschineningenieur manche Erleichterungen im Stadium der Mechanik 
und speciell der Hyılranlik verschaffen diirfte, zu geeigneter Zeit und an 
geeignetem Orte in eingehender Weise veröffentlichen zu klnnen. 





Vermischtes. 


Personalnachrichten. 

Se. Majestät der Kaiser hat gestattet, daß der k. k, Ober-Ingenienr 
in Wien, Herr Silvester Tomasa, das Ritterkrenz des päpstlichen 
öt. Gregor-Ördens, und der Stations-Chef der prir. Silbahn in Wien, 
Herr Carl Lory, das Ritterkreuz zweiter Classe des herzoglich Braun- 
schweig'schen Ordens Heinrich’s des Löwen annehmen und tragen dürfen ; 
ferner hat Se, Majestät der Kaiser den ord. Professor des Wasserbanes 
und des Meliorationswesens an der technischen Hochschule in Brünn, 
Herrn Wenzel Rippl, zum ordentlichen Professor der Ingenieur- 
Wissenschaften an der deutschen technischen Hochschule in Prag 
ermannt,. 


Preiszuorkennung. Das Resultat der seinerzeit in der Wochen- 
schrift bekanntgegebenen Preisausschreibung für das Project eines Per- 
sonenbahnbofes in Warschan ist folgendes: 1- Preis (3000 Rubel) Architekt 
E. Goldberg, Warschan; 2. Preis (2000 R.) Architekt Josef Russ, 
Warschau; 3. Preis (1000 R.) Architekt Koslowaki, Warschau; 
lobende Anerkennung und 500 R. warden zuerkannt den Projeeten des 
Architekten Hoser, Warschau; der Architekten M. u. ©. Hinträger, 
Wien, und des Architekten Urlaub, Peteraburg. 


Vergebung von Lieferungen. Für das Wasserwerk der 
Stadt Laibach ist die Lieferung einer Dampfmaschine, der Pampen und eines 
Dampfkessels ansgeschrieben. — Angebote sind an dem Stadtmagistrat 
Laibach (Krain, Oesterreich) zu riebten umi bis 2b. Angust 1. J. einzu- 
reichen. — Belingungen und Dispositions-Skizzen, sowie alle weiteren 
Auskünfte sind von der Betriebsleitung des Laibacher städtischen Wasser- 
werkes erhältlich. 

Elektrotechniker-Congreß in Frankfurt a./M. In der 
Zeit vom 7. bis 12. September 1. J. findet in Frankfurt ein internationaler 
Elektrotechniker-Congreß, verbunden mit einer Sonderausstellung von 
Materialien und Werkzeugen für die Feintechnik statt, Anmeldangen 
hiezu sind an Dr. Loewenherz, Charlottenburg, Berlinerstrasse 151, 
zu richten, B 

Kettenschifffahrt auf der Donau. Die Donau-Dampfichiff- 
fahrts-Gesellschaft hat im heurigen Jahre die seit 1870 bestandene Ketten- 
schiffahrt in der 61 km langen Strecke Pressburg-Wien anfge- 
lassen, die Kette ans der Donan entfernt, und betreibt fortan die Schiff- 
fahrt in diesem Donnu-Abscbnitte nor mit Raddampfern. Die Gesellschaft 
ist hanptsächlich ans dem Grunde zu dieser Maßnahme veranlanst 
worden, weil diese Rette derzeit schon derart abgeniitzt war, daß sie 
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fernerkin aus Gründen der Sicherheit des Betriebes in dieser Strecke, die 
eine mittlere Strömung von 2.6 = per Secunde hat, nicht mehr weiter 
verwendet werden konnte, Im vorigen Jahre ist auch die Pressburger 
Schiffbräcke durch einen festen Briicken-Deberban ersetzt wurden, und 
können die Convois jetzt auch Nachts Pressburg passiren, was friler 
nicht der Fall war, da die Schiffprücke Nachts nicht gebffuet wurde. Für 
die Nachts passirenien Cmrois ist aler der Uowroiswechsel vom Had- 
dampfer auf das Kettenachiff immer mit einem grossen Verlast an Zeit 
verbunden gewesen. 

Bis zum Vorjahre billete Pressinirg als Endpuukt der Kettenschifi- 
fahrt immer einen Verkehmbruch für den Verkehr Budapest-Wien, der 
jetzt aufhört, da die Convois mit Ruddampfera bis Wien gezogen werden. 
Statt der freigewonlenen Kettendampfer wurde ein Remorqueur nun in 
Dienst gestellt, Diese Maßnahme beswitigt also wor Allem die grossen 
Aufenthalte In der Schleppbewegung in P’ressburg und glaubt die Ver- 
waltung, daß der jetzt eingeleitete raschere um ununterbrochene Betrieb 
namhafte Kosten gegen den früheren Kettenbetrieb ersparen wird. Um 
aber diese abgenützte Kette uml die Kettendampfer doch noch einer 
Endanmätzung zuzuführen, beabsichtigt man dieselbe mit anderen num 
len zwischen Ylba und Pressbarg bereits ausgewechselten Kettenstücken 
(V and 94 engl. Zuil) au ergänzen uud auf einer Strecke der oberen 
Donau mit geringerer Stellamumg zu reactiviren, Hiefür ist die Strecke 
Hofkirchen-Bepensburg in Aussicht genummen, zumal die Donan bei Hof- 
kirchen wegen des dort durchsetzenden Felsengehächel ohnehin eine Art 
vatärlichen Verkehrabruch erleilet. Das bezigliche Ansnehen hei der 
küniglich bayerischen Regierung ist bereits erfolgt. 

Pruf. A. Velwein. 


Bücherschan. 

Theoph. Hansen und seine Werke. Inter Mitwirkung 
des „Hansen-Cluh*, herausgegeben von George Nieman und Ferd. 
v. Feldege. Die in Wien lebenden Schüler des rersturbenen Meisters 
Hansen beabsichtigen, um den Freunden ind Schiilern des Dahingegangenen 
eine bleibende Eriounerung zu bieten, eine illmstrirte Hausen-Bio- 
graphie mit Benfitzung von Tagebüchern um Briefen des Verstorbenen 
zu verfassen. Neben dem Texte soll das Buch auch Darstellungen der 
bervorragenilsten Werke in vornehmer Ausstattung entbalten. Die Herans- 
geber richten an alle Freunde und Schiiler Hansens as Ersuchen, sich 
durch Einsendung von Beitrigen des Werkes anzunehmen und durch 
Subseription anf dasselbe das Unternehmen zu unterstützen, Der Sub- 
seriptionspreis heträgt 10 A. oder 18 Mark. Aumeldangen übernimmt der 
Hansen-Clnb in Wien. 

610%. Prooddes genäraux de Construction. Traranx de 
teransement, tunnela, dragages et derochements. — Par Ernest Pontzen, 
Ingöniear-eivil. Paris bei Bandry et Co, Preis 26 Fres, 

Das Gebiet, welches der bestens bekannte Verfasser in dem vor- 
liegenden, 554 Seiten und zablreiche Textiiguren umfassenden Bande be- 
handelt, nämlich Erd- und Felsarbeiten, Tunnels, Bagrerungen, ist ein 0 
umfangreiches, daß © nur dann möglich war, das Materinle in einem 
Buche zısammenzufassen, wenn alle Disciplinen, welche ihrer Hanpt- 
enche nach in anılere Zweige des Inzenieurwesens übergreifen, beiseite 
zu. wurden. Der Verfasser bat deshalb Alles, was in das llochban- 
ach, das Bergwesen und in das Maschinenbaufach gehürt, ausgeschlossen 
und sich darauf beschränkt, enige vorznführen, was dem Ingenieur 
bei Ausführung von Strassen, Wusser- und Eisenbalnbanten von Nutzen 
stin kann, Das Materiale iat dementsprechend in drei Abtheilungen ge- 
theilt und zwar in die Erdarbeiten unter freiem Himmel, in nnter- 
irdische oder Tannel-Arbeiten und im solche, die unter Wasser auszu- 
führen sind. Was den ersten Theil dieser Arbeiten betriflt, standen dem 
Verfasser nebst den eigenen reichen Erfahrungen die vorziiglichen Ver- 
öffentlichungen des Directors der Reole des Ponts et Chausies, Mr. Guille- 
main, zu Gebote, welche alle Zweige der Ingenienrbaukunst umfassen, 
Dieser Theil, sowie das Capitel Bber aubmarine Arbeiten, sind tibrigens 
klirzer gefasst, weil die Franzosen, fiir welche das Werk doch in erster 
Linie bestimmt ist, eine so zahlreiche Literatur über — Erd- 
arbeiten und Hafenbauten besitzen, dab ein welteres Eingehen über- 
flissig erschien. In Frankreich wird kaum ein Ban ron irgendwelchem 
Interesse aufgeflilirt, der nicht bald nachher in einer der Wachzeitschriften 
ausführlich beschrieben würde, Die französische Regierung geht hierin 
mit gutem Beispiele voraus; es ist nar zu bedauern, dnd dasselbe nicht 
anch bei uns ae Nachalunung gefunden bat. Berilglich der Tunnel- 
banten ist die französische Literarur weniger reichhaltig, insbesondere 
fehlen in derselben vergleichende Zusammenstellungen über Banfort- 
achritte und Kosten. Der Verfasser bat deshalb diesen Theil ausführ- 
licher behandelt und insbesondere die Arbeiten am Mont Cenis, St, 
Gotthard und Arlberg in den Bereich seiner Betrachtungen gezogen. 

Unter den bei Verfassung des vorliegenden Werkes benätzten 
Quellen, welche betreffendeworts angeführt erscheinen, änden wir unter 
Anderen auch die Arbeiten unserer einheimischen Autoren Bömeches, 
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Prof, Forchlieimer, v. Gunesch, Prof. v. Rziha und Prof. v. Schoen 
eitirt, In einem Auhange «ind dem Werke noch verschiedene, für den ans- 
führenden Tugenienr werthvolle Beispiele von Beditgmisheften für Erd- 
arbeiten, Mittbeilungen über die bei den Hafenbanten vom Calais und 
Bonlogne mit Sangbaggern gemachten Erfahrungen, sowie über die 
Arbeiten am Eisernen Thor angefligt. 

Das einen Theil der von Lechalas begrindeten Encrclopsdie des 
traranz public bildende Buch wird vermüge seines viele a 
resultate enthaltenden aud übersichtlich gegliederten Inhaltes für den 
praktischen Ingenieur einen willkommenen Behelf bilden. K. 

6103. Die Gasfeuerungen für meotallurgische Zwecke 
von A. Ledebur, liergruth und Professor au der königl. Bergakademie 
in Freiburg in Sachsen. Laipeig, Verlag von A. Felix, 1891. — Die zu- 
uehmenle Bedeutung der Gasfenerungen insbesondere für das Eisen- 
hilttenwesen, sowie der Umstand, daß die verschiedenen Lehrbiicher der 
Metallnrgie keine genfgende Auskunft über die wissenschaftliche Grund- 
Inge, sowie über die praktische Austillrung der Gasheizungen zu geben 
vermögen, veranlassten den Verfasser, die in der Literatur zerstrenten 
Mitthwilungen über diesen Gegenstand zu suchen und in dem vorliegenden 
Buche zusammenzufassen, Dasselbe bietet auf 122 Seiten und 7“, theils 
in den Text gedruckten, theils eingehefteten Abbildungen eins übersicht- 
liche Darstellung des Wesens und des dermaligen Standes der Gasfenerungs- 
technik. Ans den die Einleitung billenden geschichtlichen Mittheilungen 
entnehmen wir, daß ala Urheber der Gasteuerungen der württembergische 
Vergratb Faber du Faur anzuschen ist, welcher im Jahre 1837 einen 
Paddelofen mit Hochofen-Gasen speiste und für seine Entdeckung, unter 
Anderen, vom Kaiser von Üesterreich mit einem Ehrengeschenk von 
Sn Dimesten belohnt wurde. Den ersten (inagenerator eonstruirte Bischof 
im Jahre 1840 und im Jahre 1860 traten Wilhelm und Friedrich Siemens 
mit dem von ihmen erfundenen Regenerativprincip hervor, womit der 
weiteren Entwickelung und Verbreitung der Gasieueruugen der Weg 
geehnet war. Der erste Abschnitt des vorliegenden Buches entbält ferner 
knapp gefasste, theoretische Erürterungen über die Wärmeleistung der 
verschiedenen Brennstoffe und über das Verhalten der daraus erzeu, 
Gase, Im zweiten Abschnitte finden wir eine sehr eingehende Darstellung 
des chemisch-pbysikalischen Vorganges bei der Vergasung, nebst vielen 
Zeichnungen der gebräuchlichsten Gaser , In diesem Abschnitte wird 
anch die Erzeugung des Wussergases, sowie dessen Vor- und Nachtheile 
gegeniber dem gewöhnlichen Generatorgase -— letzteres wird von Ledebar 
passend als Luftgas bexeicbet — abgehandelt, Die Anwendung des 
Wasserguses, wird nach dem Verfaser vorumsichtlich in der Folge auf 
jene besonderen Fälle beschränkt bleiben, wo für die Erzeugung sehr 
hoher Temperaturen ein gasarmer Brennstoff zur Verfügung steht und 
ferner Gelegenheit vorlanden ist, das neben dem Wassergane erzeugte 
Lufigas vortheilkaft zu verwerthen, Im dritten nnd letzten Abschnitte 
werden die wichtigsten Üfenconstrüctionen für Gaafeuerang eingehend 
beschrieben und deren Vor- und Nachtheile an der Hand ter Zeich- 
vungen erläutert. ingenieur F. Poech. 

6144. Taschenbuch der Eleotrieität von Dr. M. Krieg. 
Zweite vermehrte Auflage. Leipzig 1891. Bei Oscar Leiner. Preis 8 M. 
5 Pf. — Gewias int ex nicht leicht, in den engen Rahmen eines Taschen- 
buches die gewaltige Materie einor ausgebildeten Dieciplin, wie es die 
Lehre von der Elektrieität und deren Anwendang ist, hineinzuzwängen, 
und es erfordert ein swlcher Versuch wicht nur vollständige Beherrschung 
den Gegenstandes, sondern auch die gewissenhnfteste Abw. jedes 
einzelnen Wortes. Neben der Reichhaltigkeit des Gebotenen die 
Koappheit des Ausdrackes eine an ein Taschenbuch gestellte Forderung. 
Unerlässlich aber ist die Richtigkeit in Wort und Zeichonng. Entspricht 
ein Taschenbuch nicht diesen drei Anfonlerungen, #0 hat es die jroße 
Zahl der Taschenbücher nur um eines vermehrt, weiter nichts. Leider 
können wir bei Durchsicht dieses Tuschenbuches der Gewissenhaftig- 
keit des Verfassers unsere Anerkennung nieht zellen, denn Stellen wie 
die folgende: (8. 148) die (Dyummo)-Maschinen nenerer Construction 
bringen ununterbrochen Ströme von bleibender oder wechselnder Richtung 
nmd von unbegrenzter Stärke hervor — zen von großer 
Flüchtigkeit. Die Zeichnung auf 8. 164, welche den Titel „Schaltung 
einer Compoundmaschine" trägt, stellt jedach in Wirklichkeit das Schema 
einer Nebenschlnssmaschine mit doppelter Bewicklung dar, ist also falsch. 
Für welchen Leser.reis dieses Taschenbuch eigentlich geschrieben ist, 
ist wicht zu emchen Für Laien sind die Darstellungen nicht fasslich 
genug, für Fachmänner sind sie zu dürftig und zu unverlässlich Am 
Sehlusse und auch im Texte sind zahlreiche Firmen als Bezug 
quellen elektrotechnischer Artikel mit anerkenneuswerther Dentlichkeit 
aufgeführt. KL 

0220, Oesterreich» Forstwesen 1848-1888. Unter diesem 
Titel gab der österr. Reichsforstverein eine Denkschrift heraus, welche 
der Erinnerung an die Feier des vierzigsten Regierungsjahres unseres 
Kaisers gewidmet ist, Dieses vom Ministerialrathe Ludwig Dimitz redi- 
girte Werk, welches sein Entstehen dem Zusammenwirken einer Anzalıl 
bervorragender Usterr. Forstwirthe verdankt, bietet eine reiche Fülle von 
Belchr und Anregung auf dem bisher in der Literatur wenig gepflegten 
Gebiete der Geschichte des Zsterr. Forstwesens. In demselben ist ein 
grosser Schatz von forstgeschichtlich wichtigen Angaben niedergelegt 
der ihm einen hohen bleibenden Werth verleiht. Das gut ausgestattete, 
dabei billige (2 #1. 40 kr.) Bach kann allen Forstmäaners, sowie ilber- 
hanpt allen, welche sich fir das heimische Forstwesen interessiren, 
wärmstens empfohlen werden. 


Eigenthum und Verlag des Vereines. — Verantwortl. Redacteur: Paul Kortz, bei, aut. Ciril-Ingenieur. — Druck von R. Spies & Üo. in Wien. 
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Das Carlsbader Hochwasser vom Jahre 1890. 


Vortrag, geb, in der Versammlung der Fachgruppe der Ban- und Eisenbahn-Ingenieure vom 12, März 191, von Herrn Carl Pascher, Inspector 
der k. k. Stantsbahnen. 


(Hierzu die Tafel 10.) 


Sehr geehrte Herren! Die Zeitungsberichte Aber die unheilrolle 
Katastrophe, welche am 24. November v. J. den durch seine heilkräftigen 
Quellen, wie nicht minder durch seine pittoreske Lage weltberühmten 
Curort Carlebad heimgesncht, werden Ihnen noch in #0 frischer Er- 
innerung sein, das ich wich enthalten kann, auf die Beschreibung der 
Verwüstungen näher einzugehen, und auf die hydrotschnische Behandlung 
der Angelegenheit beschränken kann. 

Die über mehr als 500 Jahre zurfekreichende Geschichte Carlsbals 
gibt reichliche Auskunft Uber 30 viele tranrige Wasserkatastrophen, (durch 
welche der Carort betroffen wurde und seine Bewohner viele Millionen 
Einbuße am Vermögen erlitten haben, daß ea wohl nur der Wunderkraft 
der Heilquellen zugeschrieben werden kann, wenn sich die ihrem Schick- 
sale stets allein Hherinssene Stadt immer wieder aus dem Unglücke auf- 
raffen und besonders in neuerer Zeit zu tmgenbinter Blüte ent- 
falten konnte. Die Daten über frühere Hochwäser, soweit selbe zu 
eruiren waren, habe ich in Tabelle A zusammengestellt aus welcher 
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entnommen werden kann, wie auflallend gross die Zahl der Kata- 
strophen — in unserem Jahrhunderte allein schon 10 — ist Daß diese 
Erscheinung nicht ganz enfällig sein kann, sondern mit der geographischen 
Lage des Teplthales zusammenhängen milsse, das werden wir num besten 
ersehen, wenn wir den Verlauf der Witterung in Mitteldentschland vom 
22, bis 25. November v. J. verfolgen. Aus den Mittheilnngen des königl. 
meteorologischen Instituts in Berlin*) geht hervor, daß die Lage abnorm 
niedrigen Lauftdruckes, in welcher sich die schweren Regenwolken be- 
wegten, eine an 100 km breite Zone einnahm, die vom Niederrhein bis 


*) Dr. G. Hellmann in Nr. 4 Jas „Usntralblatt der Banverwaltan.“ 11, 


über das Tepler Hochplateau in Böhmen reichte. In dieser Zone, be- 
sonders aber in teren nahexn geradlinig von Elberteld über den Thiiringer- 
wald nach Tepl verlaufenden Axe derselben kamen vielenorts enorme 
Regenstürze vor, die außerordentliche Hochwisser im Gefolge hatten. 
Veber die verhältnismäßig niedrigen Elsterhöhen zwischen dem Pichtel- 
und Erzgebirge drangen die Werterwolken nach Böhmen ein und er- 
gossen sich hier über die Gegenden von Falkenau und Schlaggenwald 
im Egerthale und Sangerberg, Schneidmtihl im Tepithale, Diesen Zug 
wird ein exeeasiver Regen deshalb häufig verfolgen, weil das Fichtelge- 
birge und der Böhmerwald einerseits und das Eregebirge andererseits 
dem Tebersteigen schwer zu überwindende Hindernisse bieten. In der 
genannten Depressionszone betrugen die Regenhöühen am 28, November 
durchschnittlich 50 mm, die in der Zunenaxe an einzelnen Punkten rvor- 
gekommenen Maxima aber 85 mm im Sanerlande, 126 mm im Thtiringer- 
wald und 85 mm im Tepler Gebirge. Die Regenintensität war hiebei 
eine sehr gromwe und erreichte 10 mm pro Stunde. In dernelben Zone 
machte sich auch der beispiellose Temperatursture von — 19 am 28. 
auf — 109 am 25. November besonders geltend. 

Bei Eintritt der Wasserkatastropbe trat zwischen den Radpnukten 
der Depressionszone ein Zeitintervall von rumd 12 Stunden ein, ao dab 
die Geschwindigkeit der Luftwirbel naberu 40 km per Stunde betrug. 
Diesem Luftwirbel in seinem verheerendem Lanfe Einhalt geboten zu 
haben, ist der Vehemenz zu danken, mit welcher am 24. die aus Nord- 
ost kommende Laftwelle hohen Druckes einherstüirmts und von dem 
ganzen Gebiete Besitz argritt. 

Um Ihnen, meine Herren. den Witterungsgang im Allgemeinen 
und die Details der Regenvertheilung zu versinnlichen, babe ich die Regen- 
karten (Tafel Fig. 1 u. 3) angefertigt. Die Detallkarte für das Tepl- 
gebiet (Fig. 1) ist auf Grund der mir vom kydrographischen Bureau den 
Landesenitur rates von Böhmen bereitwilligstzur Verfügung gestellten om- 
bromterischen Daten von 15 Stationen mit entsprechenden Interpolirungen 
gezeichnet, selbe dürfte den billigerweise zu machenden Ansprüchen auf Ge» 
nanigkeit vollanf gentigen, umsomehr, als kein Land der Welt ein so dicht 
Ombrometernetz wie Bühmen besitzt und nirgends Regenkarten auch nur 
aunfbernd gleicher Genanigkeit construirt werden können. Diese Karte 
trägt hinsichtlich der Regenvertheilung das normale Gepräge: große 
Regenhöhben im ganzen Gebiete und an wenig umfangreichen, isolirten 
Stellen Regen von anberordentlicher Intensität. In der Tabelle 2 sind 
alle einschlägigen Daten, sowohl für die einzelnen Gebiete, als nuch für 
dus gunze Thal zusammengestellt. Zar Erläuterung mus ich jedoch be- 
merken, dat die pro Sewunde angegebenen Regenmengen unter der Voraus- 
setzung berechnet wurden, daß 60%, des ganzen nach 24 Stunden gu- 
messenen Regens in & Stunden, d. i. die Dauer des eigentlichen Wolken- 
braches, gefallen sind, Diese Annahme ist dürchans keine willkärliche, 
sondern basirt auf der eingehenden Untersuchung der Regenrerhältuisse 
einer größeren Anzahl unter analogen Verhältnissen hinsichtlich der Aus- 
debnung des Niederschlagsgebietes und der Dauer des Wolkenbruches 
eingetretener Wasserkatastrophen, die gleichzeitig anclı Gelegenheit gaben, 
die gemessenen, beziehungsweise berechneten Wassermengen mit den Omhbro- 
meter-Daten zu vergleichen. Die Resultate meiner diesbeztiglichen Stadien 
sind fiir den Bauingenieur #0 interessant, dab ich nicht ermungeln werde, 
selbe gelegentlich zu verößentlichen. 

80 lange unsere Regenmesser nicht allgemein für die Kegistrirumg 
der stündlich gefallenen Regenmengen eingerichtet werden, muss man 
sich mit einer approximativen Ermittlung der Stundenintensitäten he- 
gnägen, doch gibt der von mir eingeschlagene empirische Weg für die 
Praxis genügend geuaue Resultate, 
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B. Zusammenstellung der Niederschlagsdaten. 
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Im vorliegenden Falle ergab sich die besprochene Vertheilung der 
Begenmenge, beziehungsweise die größte Stumdenintensität ans den An- 
gaben der Beobachter, welche hbereinstimmend dahin lauteten, dad es 
im Teplgebiete vom 28. November, Früh 8 Uhr, bis zum 24., Früh & Uhr 
ununterbrochen schr ausgiebig geregnet babe und am 234. von 2 Uhr 
Nachts bis 8 Uhr Früh die Intensität so zunalım, dad im Rodabachthale 
und im Thale der Lammitz der Regen einen wolkenbruchartigen Charakter 
annahm. 


Hat man die Regenmenge pro Secunde aus der Formel Reis 


worin F die Fläche des Niederschingsgebietes und J die Regenhöhe pro 
Stunde bedeutet, gefunden, so murs erst die Abfluömenge gefunden 
werden, nachdem bekanntermaßen von der Regenmenge nur ein je nach 
Umständen größerer oder kleinerer Theil in's Bachgerinne gelangt. 

Die Umstände, welche für das Maximum der Abilubmenge ent- 
scheidend sind, waren am 24. November 1890 für das Teplgebiet sehr 
günstig, und zwar war der Boden durch einen dreitägigen Regen go- 
sättigt, die Jahreszeit verbinderte die Verdunstung, und der Zustand der 
Vegetation verzögerte nieht, wie dies sonst im Sommer der Fall ist, den 
Wasserablauf; auderlem war die Dauer des excessiven Regens im Ver- 
hältnis zu dem kleinen Niederschlagsgebiet selır gross, so dab im Waser- 
stande eine Unlminntion eintrat, d. h. daß die Wassermassen ans den 
entferntesten Gebieten zu einer Zeit in Carlabad ankamen, wo der fart- 
dauernde Regen auclı aus den nächstgelegenen Gebieten große Mengen 
zum Ablaufe brachte. Befürdernd für einen reichlichen Wasserablauf wirkt 
auch die geringe Durchlässigkeit des Bodens, der im Oberlanfe aus Hom- 
blendegestein und im Unterlaufe ans Granit besteht, wie nicht minder 
die Steilheit der Lelmen und Geblinge und das große Gefälle der Thal- 
sohlen überhaupt, Unglinstig für den Wasserlauf ist nur die dichte Be- 
waldung des Terraius und das Vorkummen zahlreicher Teiche, Unter 
Berücksichtigung aller genannten Factoren ergibt sich aus einer eben- 
falls auf empirischem Wege gefundenen Formel der Coöfleient zur Re- 
dnetion der Regenmenge anf die Abfludmenge mit 0,6. In der Tabelle H 
sind die Regenmengen mittelst dieses Cotfficienten bereits reducirt und 
beträgt ılie gesnammte Abfluömenge 392,6"), zu welcher aber noch die 
Wassermenge entsprechend dem Wasserstande vor Eintritt des Hoch- 
wassera mit rund 8.09 hinzukömmt, so daß sich die runde Ziffer von 
400 mE pro Sernnde als die dem hüchsten Waaserstande entsprechende 
Abilusmenge ergibt, 

Da das Carlsbader Stadthauamt nach der Katastrophe eine genane 
Aufnahme der hydrologischen Verhältnisse im ganzen Gebiete des Tepl- 
Ausses zu dem Zweck vornehmen ließ, um einerseits aus den hüchsten 
Wasserständen, aus den Wasserprofillen und dem Gefälle die Wasser- 
menge zu berechnen, andererseits die Ursachen der Katastrophe und die 
Mittel zur Verbittung der Wiederkehr dersellen ausfindig zu machen, #0 
Ing eine glinstige Gelegenheit vor, einen Vergleich anzustellen zwischen 
den Ergebnissen der Ombrometer-Daten und jenen der Berechnung der 
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Wassergeschwindigkeiten. Die Tabelle C enthält eine Zusammenstellung 
der flir verschiedene Profile berechneten Abfußmengen ; selbe läßt im Ver- 


0. Zusammenstellung 
der aus den Hochwasserständen und Gefällen 
berechneten Abflußmengen. 
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gleiche zur Tabelle # erkennen, daß die auf zwei verschiedenen Wegen 
gefundenen Daten für das den Durchschnitt zum Ausdruck bringende 
Hnupttbal überraschend gut übereinstimmen, => dab man 400m ala 
größte seenndliche Abflutmenge mit Sicherheit als richtig annehmen kann. 

Im Zusammenbange damit wollen wir gleich auch untersuchen, 
ob diese 400 m? das denkbar höchste Maximum darstellen, oder nicht, 
und wie groß im letzteren Falle das Maximum angenommen werden soll. 
In dieser Hinsicht wären vorerst die Angabeu über frühere Waaser- 
kutastrophen zu Rathe zu ziehen. 

Ueber die Hochwässer der Jahre 1821 und 1872, welche ebenso 
arge Verwilatungen wie jenes im vorigen Jahre anrichteten, sind verläs- 
liche Angaben vorhanden, ans denen hervorgeht, daß beide Hochwässer 
nicht dem Stand vom Jahre 18%) erreichten, Ob das besonders berüch- 
tigte Hochwasser vom Jahre 1582 größer war, läßt sich nach dem vor 
liegenden Daten positiv nicht entscheiden. 

Im genannten Schreckensjahre fielen dem Wasser am 9. Mai 
36 Häuser zum Opfer und gingen 50 Menschenleben zu Grunde, woran 
man auf eine enorme Höhe des Wasserstandes schlieden könnte, wenn 
nieht der Umstand in Erwägung gezogen werden milöte, daß damals 
der Cnrort aus wenigen in der nächsten Umgebung des Sprudels dicht 
zusammengebauten Häusergruppen bestand, die das Wasserprofl, weit 
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mehr als es heute der Fall ist, verengten, und daß die Häuser aus Holz 
und Lehmziegeln ausgeführt waren. Da auch die Angaben über die Höle 
des Wasserstandes (3 Ellen über der Spradelmiindung) anf einen niedri- 
geren Stand als im Jahre» 180) hinweisen, so ist mit großer Wahrschein- 
lichkeit anzunehmen, dab das letzte Hochwasser vom vorigen ‚Jahre wirk- 
lich das höchste bisher bekannt gewordene sei. Ich will aber trotzdem 
nicht mit diesem Factor rechnen, sondern mit Rücksicht daranf, dab dns 
Eintreten eines intensiveren und länger andauernden Regens als wie im 
Vorjahre erfahrnugsgemäß nicht unmöglich erscheint, voraussetzen, dab 
das Tages-Regenmaximtm nicht 8% mm, sondern 15 mm betrage, dat 
der exeesive Regen 8 Stunden danere und daß 70 Percent der Regen- 
menge abfließe — alles Extreme, die sich mar durch die im vorliegen- 
den Falle besonders angezeigte Vorsicht einigermaßen metiriren lassen. 

Wie aus der Tabelle I, enthaltend die ideelle Regenvertheilung 
hervorgeht, fiihren diese Annahmen zu einer Gesammtabllussmenge von 
5930 mi pro Sorunde oder 1:20 m® pro Quadratkilometer, also eine ganz 
außergewöhnliche große Menge, zu deren noch weiterer Erhöhung abaolnt 
kein Grund vorhanden wäre, und zwar auch dann nicht, wenn man die 
Vermehrung der Regeumenge durch die Schneesehmelze in Betracht 
sieben wollte, weil sich dann höchstens ein Zuwachs von 1 Millimeter 
pro Stunde in Rechnung stellen liesse und derartige Regen tm solche 
Begleitumstände, wie die für die Tabelle 4 angenommenen, nır zu 
Jahreszeiten eintreten können, wo eine Schnesschmelze ausgeschlossen 
erscheint. 


D, Schema der Regeneintheilung für das denkbar 
höchste Hochwasser. 
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Wir sind nun an dem Punkte angelangt, wo wir uns mit der 
Frage beschäftigen können, warum dus Gerinne der Tepl im Weichbilde 
der Stadt Uarlshad nicht im Stande ist, die Hochwassermengen gefahrlor 
abzufübren, Ein Blick anf das Längenprofil (Fig. 5) und die Wasserprofile 
(Fig. 6u, T) genügt, nın aus den bezäglichen Verhältnissen sofort zu erkennen, 
daß die anderordentlich großen Hochwasserstände örtlich beilingt sind. Es 
besteht nämlich ein Stauobjeet im Flassbette, dns sogenannte „Spradelbergl*, 
welches durch die Verbauung der wilden Ausbrüche der Sprudelqnelle 
im Finssbette limälig entstanden ist und daran anschliessend Strecken 
abuormal kleinen Gefälles. welche die Wassergeschwindigkeiten in solchem 
Maße vermindern, daß für die Abfuhr von 400 m? Wasser pro Secunde 
1R0 bis 200 *e Profilfiäche «rforderlich sind, die in dem engen Thale 
nur durch ein entsprechendes Ansteigen des Wassers erreicht werden 
kann, wie aus dem charakteristischen Flussprofle bei Sanssouc (Fig. 6} 
dentlich hervorgeht. Im Grgensaw zu diesem Profile steht jenes flnss- 
abwärts vom Sprudel gelegene bei der Margenzeilbrücke (Fig. 7), dns 
bei einem Sohlengefälle von 49, eine Wussergeschwindigkeit von 75 m 
erzengt, so daß 69 m? Profilfläche zur Abfuhr von 400 m? genügen. 

Bentitzt man ein Waaserprofil in der kritischen Strecke oberhalb 
dem ‚Sprudelberg!* zur Berechnung jener Wassermenge, die ohne Teber- 
Huthung der Ufer abgeleitet werden kann, »0 erhält man 8 m’ pro 
Seenude, während bei einer Ueberschwemmung von 50 «m tiber dem 
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Versand rund 100 > renultiren. Eine Veberfluthung der Quais mit 
50 cm ala gefahrlos angenommen, ergibt sich, dab das Gerinne der Tepl 
im Weichbilde der Stadt höchstens I m’ pro Seennde abzuflihren im 
Stande ist. In den gegebenen Verhältnissen des Tepiflusses liegt daher 
die Ursache der permanenten leberschwenmungsgefahr, und es ist dabei 
immerhin merkwirdig, dab derselbe „Sprudel*, lem viele Tausende ihre 
Genesung verdanken, zugleich der Dämon ist, welcher auch die schreck- 
lichen Wasserkatastrophen verursacht. 

Soll man aber einen Weltenrort wie Carlabad noch weiter der 
permanenten Gefahr der Inundirang ausgesetzt lassen, kann man noch 
länger theiluahmalos zusehen, wie Vermigen und Eigenthum im Werthe 
von Millionen zu Grande gehen, ist es möglich, daß man das Leben der 
Stadthbewohner und der Curgäste auch fernerbin den abschenlichen 
Waserfuchen preisgibe ? Ich glanbe nicht. In früheren Zeiten wnüte 
man sich keinen Karl, wie Leben und Eigenthum in diesem Falle wirk- 
sam zu schlitzen wären, hente ist man sich aber über die Mittel hiezu 
klar und ist deren Anwendung, dank den Fortsehritten det Technik, mit 
keinen Schwierigkeiten verbunden. 

Einem reichen und eultnrell fortgeschrittenen Lamde wie Böhmen 
und einem mächtigen Staute wie Üesterreich würde es wahrbaftig nicht 
zur Ehre gereichen, diese» Zustände fortbestehen zu lassen — die alte 
Ehrenschuld muss abgetragen werden, und zwar so bald als möglich, 
weil Carlsbad keinen Tag sicher ist, von einer veuen Katastrophe ereilt 
zu werden und weil mit der fortschreitenden Entwaldung des Terrains 
die Veberschwenmungsgelahren wachsen. 

Wir wollen unn die Mittel besprechen, die geeignet wären, dns 
angestrebte Ziel zu erreichen. 

Die zwei besprochenen Hochwasserprofile im Weichbilde der Stadt 
weisen daranf hin, dass man eigentlich nur nöthig hätte, die Sohle des 
Tepliinsses zum Zwecke der Schaffung einen gleichen Gelälles wie bei 
der Morgenzelibrücke entsprechend zu corrigiren, um die Hochwässer 
gefahrlos abzuleiten. Teehmisch wäre diese so nahe liegende Lösung 
miglich, weil das Fiussbett im festen Granitiels eimgeschnitten ist und 
auch soust keine baulichen Hinderwisse entgegensteben; demnoch kann 
man an die Ausführung nicht denken, weil man mit dem Widersprüche der 
Bewohner Carlabnds, welche in der Vertiefung des Finssbertes mit vollem 
Rechte eine Gefahr fir die Sprudelguelle sehe würden, rechnen muss, 
Der Sprudel und das „Sprudelbergl“ sind dem Üarlabader Heiligthitmer, 
die nicht berührt werden dürfen. Damit muss man unter allen Umständen 
rechnen. 

Eine andere Möglichkeit zur Abwendung der Hochwassergefahr 
liegt in der Ausführung einer Thalsperre, welche jene Wassermenge 
zuriickzuhalten hätte. welche das Finsshett nicht olıne Veberfluchung 
der Ufer abzuleiten vermag. Doch ist auch dieses Project aussichtalos, 
weil die Carlsbader nicht mit Unrecht darauf hinweisen könnten, daß 
die Ängstlichen Gemitber der Curgüste sich durch die Erinnerung an die 
in Folge des Einstarzes von Tbalsperren leider nar zu oft entstandenen 
Katastrophen beunrabigr fühlen würden und weil auch technische Be- 
denken sowie örtliche Verbältnisse in ansschlaggebender Weise daregen 
sprechen, Ich habe bereits nachgewiesen, das die Tepl in dem kritischen 
Theile nur rund 1008 pro Secunde gefahrlos ableiten kann, im denkbar 
tnpgünstigsten Falle aber 525 »’ abzuführen haben wlrde. Daraus 
resultirt, daß pro Secunde 425 m’ in den Keserroirs zurückzubalten 
wären. Zur Bestimmung des Fassungersumes des durch eine Thalsperre 
zu schaffenden Reservoirs genügt jedoch diese Angabe allein micht, 
sondern es ist anch die Dauer den Zuflumses, bezw. des Regens als 
wesentlicher Factor in Rechnung zu ziehen. Am 24. November 1890 hat 
der excesaive Regen 6 Stunden gedauert; nach der Carlabader Chronik 
sind aber Hochwässer mit 8 Stunden, 1" Stunden und 23 Stunden Daner 
vorgekommen, so daß man umsomehr in Verlegenheit ist, nl im Allge- 
meinen die Dauer der exeesaiven Regen eine sehr verschiedene ist und 
von 20 Minuten bis 30 Stunden schwankt. Um sicher zu geben, mitte 
man miwdestens die längste bekannte Dauer mit 25 Stunden der Rechnung 
zu Grande legen, was eine Reservoircapacität von 24 x 60 x. 60 x 425” 
32 Millionen m* ergeben wiirde, die nach den örtlichen Verhältnissen zu 
beschaffen unmöglich ist. Würden wir nur eine Sständige Daner des 
Regens annehmen, #0 ließe sich der Reservoirinhalt auf 12 Millionen 
Cobikmeter reduciren und könnte die zugehörige Thalsperre um rund 
4 Millionen Gulden hergestellt werden. Wenn es aber einmal länger als 
# Sinnden regnen wiirde, was dann? 

1* 
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Tafel 10, 


Ich habe nur von Einer Thalsperre gesprochen, weil die Verhält- 








28 UATEONSPLAÄN der HOCHLWASS nisse bei mehreren kleineren Resersoiren — #twn für jedes Seitenthal 
für dıe Tep] und den Lammitz Bach eins — noch wesentlich ungfinstiger sich gestalten, nnd zwar deahulb, 

2 7s000 weil der Fassungsraum jedes einzelnen Reserroirs mit Rekaicht auf die 

f x Maximalabiluemenge aus dem betreffenden Thale berechnet werden mnes. 

re 7 Da aber die Maximnlabflussmengt für ein kleines Seitenthal in Erwiigung 





ze { 5 des Umstandes, dab ein kleines Niederschlaggehiet ganz oler grüßten- 

R F Frrwende ie A, tbeils mit dem intensivaten Regen tiberschilttet werden kann, pero Qundrat- 
j : kilomester wesentlich größer eracbeint als im Durchschnitt des ganzen 
Gebietes, so müßte selbstverständlicherweise die Samme der Capacitäten 
aller kleinen Beservoire wesentlich größer sein als die Einer Thalserrpe 
am Ende des ganzen Gebivtes, Dadarch sowie anch in Folge des Er 
fabhrıngusatzes, daß ein» Sumin® kleiner Reservoire bei gleicher Capnei- 
tät nm 25 bis 90% theurer zu stehen kommt als ein großes Reservoir, 
vergrößern sich die Kosten der Anlage wesentlich. Es ist auch zu 
beachten, daß die Erbaltung und Bennfichtigung vieler anf eine große 
Fläche verstrenter Thaisperren schwierig ist und deshalb keine gent- 
gende Sicherheit. für die stets Funetionirmeg bietet. 

Vor Ihrem Forum, meine Herren, glaube ich anf die Sache nicht 
weiter eingeben zu missen, da Sie gewiss in der Ueberzengnung mit mir 
übereinstirumen, dass die Herstellung vieler kleiner Hochwasser-Raservoire 
als theoretisch unriehtig, Oberkanpt nicht in Betracht kommen kann, die 
Herstellung einer gromen Thalsperre aber im vorliegenden Falle nieht 
zwerkmissig wire, Glicklicherweise geben die örtlichen Verhältnisse 
eine günstiger kann denkbare Gelegenheit, Carlabad den unbedingt 
nothwendligen Schutz gegen Wasserkatastrophen darch direkte Ableitung 
des liochwassers anf eine einfache und absnlut sichere Weise zu schaffen. 

Das TVepithal ist in seiner Endstrecke nur durch einen schmalen 
Felarieken vom Egerthale getrennt. Man bat nur unthig, diesen Rücken 
mittelst eines Tunnels zu dnrchbreehen und kann die Hochwäaser voll- 
kommen gefahrlos auf eine verhältnismisaig billige Weiss in den Exer- 
Anss ableiten. Der Tunnel wärs mit seinem Einlanfe möglichst tief zu 
legen, 34 dass die Herstellung einer Standamms entfallen könnte, nnd 
hätte zum Zweeke der Erzielung einer zulüssig gromwen Wasser- 
geschwimligkeit ein entsprechendes Gefälle zu erlalten. Die geawöhn- 
lichen Wässer der Tepl wiirde man im Bereiche der Tannelmändeng in 

_ em inır einen Kunsteruhen fassen, und dem alten Teplbette soterhalb wieder 

Fig. 7. Topi-Prafil zuführen. Die schematische Skizze (Figur 4) versinnlicht in gromen 

der — * R r b 

MORGENZEIL-BRÜCKE Umrissen die gedachte Anlage. Die Terrainrerhältnisse sind #0 

glinstig, daas man allen Anforderungen leicht entsprechen kann. Das 

Gebirge, in welchem der Tunnel zu liegen käme, ist ein fester Gramt, 

welcher wahrscheinlich in der gnuzen Tunnellinge ohne jeles Maner- 

5 Lan genpro il werk steben bleiben wird, wenn ein zweckmässiz geformtes Tuennelprofil 

r gewählt wird. Wie aus Firue 8 ersichtlich, sehlage ich (lie Bi- 

der TEPL j form vor, weil hiebei die Standfestigkeit der Decke die grüsste ist. 

ın Wenn an einer richtie gewählten Stelle oberhalb der Tunnelmäntung 

ein Wehr als Solsotterlang eingebaut wird and daran eine Anzahl Kin- 

CARLSBAD breeher, die zugleich zugeschwenmtes Gehölze ete. zur&ckhalten milsaten, 

“os wäre man anch unbedingt sicher rur dem Verstopfen der Taunel- 

rühre, welche übrigens hei der zu erzenggenden grossen Wassergeschwindig- 
keit almehin nicht zu beflirchten ist. 

Wo soll nun dieser Tummel angelegt werlen? Wie ich bereits 
nachgewiesen habe, sind rund 523 mt per Secnmile als denkbar hichster 
Wasserahflass in Rechnang zu stellen, woron das heutise Tepigeriune 
— wie wir gesehen haben, im Weichhille won Carlsbad huetiatenus 100 m) 
bewältigen kann, Bei dieser geringen Uonsumtionsfihigrkeit ist es gewiss 
kein grosses Opfer, wenn mau sich entschliesst, anf die Mithilfe des 
—— Teplgerinnes ie Carlaba⸗ znr Hochwasseraufnahme ganz zu verzichten, 
BR. 1. — on jedes Hochwasser in seinem vollen Qnantum in die Eger zu leiten. 

Dies hätte fiir Carlsbad den nicht hoch zenne anzuschlagenden 
Werth, dass man das heutige Teplbett: ganz anflassen, beziehungsweise 
zur Herstellung eines entsprechemien Schwemmcannls ron stwa “m? 
Profilfläche, der dns Wasser ans ıdem kleinen Niederschliursrebiet 
{11 Quadratkilometer mit bischstens 20m Abflusswenge per Sekande) 
vom Tunnel thalahwärts abzuleiten hätte, benfitzen würde 

Welche Vortbeile fir die Stadt darans entstehen würden, will ich 
nieht näber erörtern ; ich bin jedoch Nberzeagt, dasa das Verschwinden 
der im Sommer tibel duftenden Tepl und die Bereitigeng jeglicher 
Hochwassergefabr den Impale zu einem nenen mächtigen Aufschwung 
des Curortes geben mitssten. 
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Selte 270. 

Diese Anflassung des Teplbettes in Carlabad vorausetzend, muss 
man «ie Trac» für den Hochwassertunnel unterlialb der Eiomitndung des 
Iammirzbaches suchen. Dies hat jedoch seine Schwierürkeiten, denn 
dort würde der Tunnel nahezu 2 Kilometer lang und ist man in Gefahr, 
die Heilquellen zu irritiren. Es bleibt dann aber nichts anderes tlhrig, 
als zuerst den Lammitsbach an der im Plane bezeichneten Stelle mittelst 
eines rand 900 m langen Tunnels von 24 m® Fifiche durch den vorliegen- 
den Granitriieken in die Tepl, und letztere mittelat eines circa 1400 m 
tangren Tunnels von 65 m* Fläche in der Richtang zum „Hausheiligen“ 
in die Eger zu leiten. Die Kosten beider Taunels sammt den Anschluss- 
banten schätze ich unter den unglinstigsten Verhältnissen auf höchstens 
1%, Millionen Gulden — eigentlich eine geringe Summe gegenfiber den 
ungezäblten Millionen, die die Hochwässer im Laufe der Zeit in Carls- 
bad schon verschlungen haben. 

Öbzwar ich unn mit dem Wunsche schliessen klnnte, dass es dem 
einträchtigen Zusammenwirken aller Fastoren gelingen möge, die vor- 
weschlagenen Schutzbauten recht badd in’ Leben zu rufen, müchte ich 
vorsichtahalber für den Full einer Verzögerung einen Vorschlag machen, 
für die Art und Weise, wie Carlabad die Folgen einer Hochwasser- 
Katastrophe, die täglich und daher auch noch vor der Ausführung der 
Schntzbauten wieder kommen kann, thumlichst abzuschwüchen im 
Stande wäre, Es ist dies die rechtzeitige Verständigung der Stadt vom 
Eintritte solcher Regen, die eine Ilochwnssergefahr hervorrufen. 

Eine Anzahl Regenmesser für die Registrirung der stündlich ge- 
fallenen Begenmengen «eingerichtet, wären an entsprechenden Stellen des 
Niederschlagsgebietes anfzustellen, und hätten bei jedem Regen, dessen 
Stundenintensität 4 mm ilbersteljet, mittelst. Contactrorriehtung ein Aların- 
signal in der Wohnung des Beobachters in Function zu setzen, woranf 
Letzterer das Ünrlehader Stadtbanamt stündlich telegrafisch. fiber die 
wirklich gemessenen Regenhliben und über den Verlauf der Witterung 
überhaupt zu informiren hätte. Auf Grund dieser Meldungen könnte das 
Stadthauamt mehrere Stunden vorher den wahracheinlichen Wasserstand 
bestimmen. Die Genanigkeit dieser Bestimmung würde nur davon ab- 





— —— 


hängen, wie genau die zu diesem Zwecke erst anzufertigenden Tabellen | 


über die dem jeweiligen Verhältsissen entsprechenden durchschnittlichen 
Regenmengen, dann der Abflassmengen, sowie über die Geschwindigkeit 
des Hochwassers und die Hochwasserstämle gerechnet werden. *) 
Diese Art Wasserstand-Prognose int durchaus nichts Nenes, meine 
Herren, denn in Böhmen, wo man, wie bereits bemerkt, über ein sehr 
*) Eisen Klnlichen Verschlag macht auch Hofratk v. Lorenz in ılem Auf- 


satar: „Automatische Hochwasserwarmmsen“ im Nr. 18 der „Wochenschrift vom 
=. Mlirz 181. A, d. Bei 
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dichtes Netz von Ombrometer-Stationen verfligt, wird durch das technische 
Bureau des Landesculturrathen der zu erwartende Wasserstand in der 
Mollan und Elbe für Schifffahrteewecke achon seit einigen Jahren vor- 
hergesagt. 

Discussion zu dem vorstehenden Vortrage. 


Herr Oberinspeetor F. Bömehes atelle die Frage, ob die im 
Quelleugebiete der Tepl gelegeneu Teiche eine permanente Gefahr 
für die känftige Sicherheit von Carisbad in sich bergen, oder deren 
Existenz selbst bei der Wiederkehr ähnlicher Katastrophen, wie die vom 
verfloasenen November gefahrlos sein wird. 


Inspector Pascher: 


Die Furcht vor den Tepler-Telchen ist so alt, als Carlsbad selbat. 
Interessant ist in dieser Hinsicht, was Güöthe nach der Katastrophe vom 
Jahre 1821 an seinen Freund, Grafen Sternberg, geschrieben hat: „Un- 
möglich ist mir'« zu schliessen, ohne meinen tiefsten Antheil an dem 
Carlsbnder Unglück auszusprechen. Seir 40 Jahren habe ich diesen Ort 
in einem glücklich bürgerlichen Zustande gekannt, obwohl ich wusste, 
wie die Tepler-Teiche als ein Schwert am Pferdehaare den rahig dahin- 
lebenden Bürgern und Cnrgästen über deın Haupte hiengen.* 

Dem Dichter kann man es nicht verwehren, sich eine soleh' 
schamderhafte Situation auszudenken, wir dagegen miissen die Lage 
in nüchterner Weise prüfen, Ich habe die Daten über die vier 
grössten Teiche in der Tabelle F° zamsammengestellt, weiche ich 
mit einigen Bemerkungen kurz erläutern will. Am 23 November v. J. 
lieferte das Niederschlagsgebiet der Teiche rund 8 ms Wasser pro 
Seeunde, woron der zufälliger Weise leer gestandene Podhomnteich etwa 
14 w’ pro Secunde aufnahm, während der Rest in die drei thulabwärts 
gelegenen Teiche gelangte. Da diess Teiche vor Eintritt des Gußregens 
schom jgesperrt waren, #0 wären selbe der Ueberflutbung ausgesetat 
gewesen, wenn wicht rechtzeitig der Abflab durch das Ziehen der 
Schittzen regulire worden wäre. 

Wenn wir mit den ungfinstigsten Verhältnissen rechnen, nämlich, dad 
bei gesperrten Teichen ein Wolkenbruch über dem Quellengebiete der 
Tepl niedergebt, und pro Quadrat-Kilometer 2-5 m! (entsprechend 120 2m 
durchnittliche Tagesregenlihe) Regen fallen, woron zufolge dichter Be- 
waldung und des wenig geneigten Terrains ## Percent höchstens ab - 


| fließen können, so dab 15m! Wamer pro Qnndrat-Kilometer und Secmnde 


um 75 mw? zusnmmen den Teichen wirklich zufliessen, so missten ent- 
sprechend den Niederschlagsflächen aus dem Podhornteich rund NE ms, 
dem Betlehemteich 465 «5, dem Altteich 615 und dem Malzteich 75.0m 
Wasser pro Seeunde abiliessen, wenn eine Üeberiluthung vermieden werden 


E. Zusammenstellung der Daten über die Tepler Teiche. 
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soll. Vorausgesetzt, daß die Teichdämme stets im guten Zustande er- 
halten werden und die Schätzen das angegebene Wasserquantum durch- 
lassen, können die Teiche wohl als gefahrlos bezeichnet werden, Leider 
sind die Ablaßschiitzen nicht mach diesen Bedingungen eingerichtet, 
sondern können mit Ausnahme des wahrscheinlich nach der Katastrophe 
vom Jahre 1821 reconstrairten Altteiches nur nuffallend kleine Wasser- 
mengen darchlassen. Mißlich ist jedenfalls auch der Umstand, dad diese 
Teiche von Carlsbnd ganz unabhängig ind und keine Gewähr fiir die 
rechtzeitige Bedienung der Schlitzen und für die Dammerhaltung vor- 
handen ist 


Herr ÖOber-Ingenieur F. Buberl äussert ebenfnlls Bedenken gegen 
den Fortbestand der Teiche und bemerkt, daß es interensant wäre zu wissen, 
za welcher Zeit die grönnten Niederschlagsmengen aus diesem Gebiete 
zum Abiluß gekommen «ind. Insbesondere darum, weil aus dem Mit- 
theilungen des Herrn Vortragenden hervorgeht, dab nicht unbedentende 
Wasserwengen im oberen Tepithale zum Abflusse gelangten, die den 
Lauf durch die oberhalb der Stadt Tepl gelegenen Teiche genommen 
haben. Es kann num das in den Teichen zuritckgehaltene Wasser durch 
das Oeffnen der Schützen zu einer Zeit zum Abilnse gelangt sein, so 
daß darch dasselbe die fürchterliche Katastrophe, welch tiber Carlsbad 
hereingebrochen ist, noch verschlimmert wurde, Es wire erwünscht, wenn 
der Herr Vortragende hierüber seine Ansicht bekannt geben wilrde, 


Inspector Karl Pascher: 


Daß der exorsire Regen am 24. November nicht lange mach 
Mitternacht anfing, habe ich bereits bemerkt, dat ausser der Mülhlgraben- 
schätze von den 7 Schützen des Malzbaches, der als unterster allein in 
Betracht kommt, am 25. November Abends die erste, am 24. umd Uhr 
die zweite nnd um 6 Uhr früh die dritte gezogen wurden, will ich aus 
dem Erhebungs-Elaborat des (Carlebnder Staltbauamtes anehträglich mit- 
theilen, und daran anknüpfend bemerken, dal unter der Voraussetzung 
dad wirklich nur drei Schützen rezogen waren, aus dem Teiche per 
Secunde 12-617 abgelanfen «ind, also wesentlich weniger, als ans dem 


Niederschlagsgebiete ohme Vorhandensein der Teiche abgeilonsen wire, 
Wenn man alle Schützen des Malzteiches geöffnet hätte, wären 25:3 ma 
per Secunde abgefossen — immer noch weniger, als ohne Vorhanden- 
sein der Teiche aus dem Niederschlngsgebiete abgelaufen wäre. Nur ein 
Dammbruch hätte eine Vermehrung des Zuilusses zur Zeit der Katastrophe 
herbeiführen können. 

Daß bei der höchst ungenngenden Schützenöffnung am 24. Novem- 
ber 18% keine Veberfiinthung der Dämme und kein Bruch «eingetreten 
ist, ist nur dem zu verdanken, daß in diesem Gebiete kein besonders, 
intensiver Regen firl, Wäre dort ein Regen wie im Rodathal eingetreten, 
ao wären die unteren drei Teiche rettnmgslos verloren gewesen. 

Aus öffentlichen Rücksichten mnd demnach dringend gefordert. 
werden, daß die Schäitzenöffnungen aller vier Teiche auf das dem Hoch- 
wasserzulaufe entsprechende Maß, wie in der obigen Tabelle angegeben, 
erweitert un sämmtliche Schützen stets sofort bei einem eintretenden 
starken Regen gelffnet werden, 

Ob der Teichbesitzer, das ist das Tepler Prämonstratenser - Stift 
dem auch ıie Marienbader Heilquellen und Badeanstalten gehören, ver- 
pflichtet ist, zu den Kosten der Bauten zum Schutze Cartebads beizu- 
tragen, dus zu entscheiden missen wir den berufenen Bebürden überlassen. 
Um meine persönliche Meinung befragt, würde ich wich dahin aussprechen, 
daß dem Tepler Stift schon zur Sühne des vielen Unhella, das die Teiche 
in alten Zeiten angerichtet, die moralische Verpflichtung zur Beitrags 
leistung gewiß obliegt, und es zu hoffen ist, daß es sich derselben 
nicht entziehen werde. 

Nachdem noch Herr Ingenieur Kinn zinger dureh eine graphische 
Skizze bewiesen hatte, dad die Summe der Ünpazitäten vieler kleiner 
Thalsperren grösser sein müsse, nla die Kapazität einer einzigen solchen 
Sperre, und Herr Ingenienr Cacerle dis Mitiheilung gemacht hatte, 
das die nenen Tepl-Briicken nur mit gndeiserwen Geländern versehen 
werden, welche vom ersten Hochwasser Anpralle leicht demolirt werden, 
und daher nicht wie die wilerstandsfählgen schmiedeelsernen Geländer 
den Stau verwehren, wurde die Sitzung geschlossen. 





Ueber die Sicherheit eiserner Brücken. 


Die große Eisenbahn-Katastrophe, welche durch den plötzlichen 
Einsturz der Birsbrücke bei Münchenstein verursncht wurde, ist gewiß 
geeignet, alle Ingenieure, welche sich mit dem praktischen Brückenbaus 
beschäftigen, insbesondere aber jene, deren Berıf es ist, bestehende 
Brücken zu fiberwachen und für die Sicherheit des Verkehres über die- 
selben Sorge zu tragen, zu einem eingehenden Studium darüber anzu- 
regen, welche Ursachen diese Katastrophe herbeigeführt haben mögen. 

Ich möchte mir als praktischer Ingenienr erlauben, zur Benrtheilung 
der Sicherheit eiserner Brücken im Nachstehenden einige Beiträge zu 
liefern, deren Anwendnug anf die Birsbrücke zur Erklärung des plätz- 
lichen Einsturzes derselben dienlich sein kann. 

Nicht nachdrücklich genug kann der hier und dert anftauchenden 
Meinung entgegengetreten werden, daß ein» Seracturänderung des Eisens 
den Einsturz eiserner Brücken verursachen könnte. 

Wie schon Ingenieur Mantel in Nr, 26 der Schweizer Ban- 
zeitung erwähnte, ist durch die Versuche Bauschingera zweifellos 
dargethan, dab diese Besorgnis ganz nnbegründer ist um dab darch 
millionenmal wiederholte Anstrengungen zwischen Null und einer oberen 
Grenze, welche unter der Elastieitätsgrenze liegt, die Zugfestigkeit des 
Eisens nicht vermindert wird. Dieses wichtige Versuchsreaultat wird auch 
durch die Erfahrungen an Brücken, welche seit 30 Jahren unter einem 
dichten Verkehre bestehen, durchana bestätigt. 

Meiner Ansicht nach ist die Ursache plötzlicher, ohne vorher- 
gehende Anzeichen eintretender Brückeneinstürze immer in Constructions- 
mängeln zu suchen und ich halte #= für die wichtigste Aufgabe des 
Ingenieurs, welchem die Beaufsichtigung der Brücken obliegt, solche 
Mängel aufzasnchen und zu beseitigen. 

Derartige Mängel bestehen vorzüglich: 

1. In der mangelhaften Absteifung der Tragwände. 

2. In der angentigenden Sicherung der auf Druck beanspruchten 
Constructionsglieder gogen Einknicken. 

8, In der mangelhaften Anknfpfung der Constructionsglieder, 
namentlich der Streben an die Gurte, 


at I, Im Hinblicke anf die Absteifung der Tragwände sind die 
unginstigsten Brücken jene mit „Fahrbahn unten“, bei welchen ein 
oberer Horixontalverband wegen der zu geringen Trägerhühe nicht an- 
gebracht werden kann. Bei der Berechnung dieser Brücken wird die 
freie Länge des Obergurtes gegen Einknicken gewöhnlich nur ron 
Knoten zu Knoten angenommen, was nur dann berechtigt sein kant, 
wenn diese Änoten fixirt, d. h. gegen die Qnerträger genfgend abge- 
steift sind. Diese Absteifung wird gewöhnlich durch Vertiealstreben 
bewirkt, welche fest mit den Querträgern verbanden sind und deren 
Widerstand gegen Biegung senkrecht zur Brückenaxe meistens durch 
ein kräftiges Diaphragma erhöht ist, Der Querschuitt dieses Absteifunga- 
bleches, welches bis zum Obergurte verläuft, wird bei der Berechnung 
der Inanspruchnahme der Vertienlen durch die Systemspannnng in den 
Querschnitt nicht eingerechnet, sondern bat nur die Absteifung des 
Gurtes zu bewirken. Solchs Constractionen werden im Allgemeinen als 
gentigend angeschen werden können, Hiänfig aber kommt es vor, daß 
diese Dinphragmen fehlen un! die obenerwähnte Function der Vertiealen 
bei Ermittlung ihren (merschnittes nieht berticksichtigt eracheint. Im 
diesem Falle wird eine Ueberanstrenzung der Vertiealen stattfinden, welche 
umsogrößer ist, je hüher der Übergurt über den Qnerträgern liegt und 
je kleiner das Wirerstandsmoment der Vertienlen ist. 

Es kommen tibrigens auch Fälle vor, wo bei Constructionen mit 
freiem Obergurte die Verticalatreben überbanpt fehlen und die Erhaltung 
des Obergurtes in der Ebene der Tragwand den Diagonalen zugemnthet 
wird, welche oft nur schwache Querschnitte haben und uegenfigend 
mit den Querträgern verbunden sind. In diesem Falle müssen diese 
Dingonnlen in Folge des Bestrebens des Obergurten, aus der geraden 
Linie nuszuweichen, achr erhebliche, selbat über die Elastieitätsgrenze 
gehende Beanspruchungen erleiden, welchen dieselben anf die Dauer 
nicht zu widerstehen vermögen. 

Der Gefertigte konnte die Beobachtung machen, daß der Ober- 
gurt einer solchen Brücke von Mm Stätzweite, welcher mit sehr steifem 
Querschnitte gegen seitliche Ausbiegung ansgeführt war, leicht mit der 


Belte 272. 
Hand in seitliche Schwingung versetzt werden konnte, und auch unter 
den verkehrenden Zügen erhebliche seitliche Ausbieguugen erlitten hat. 
Diese Ausbiegungen waren umso größer, je schneller sch der Zug tiber 
die Brücke bewegte. Hiezu bemerke ich noch, dab die sümmtlichen 
Diagonalen des vierfachen Netzwerkes mit steifem Profile econstruirt 
waren, 

Die meisten der bis jetzt bekannt gewordenen Bräckeneinstirze «ind 
anf die mangelnde oder ungentgende Absteifung der freien Obergurte 
gegen die Querträger zurückzuführen und verweise ich diesfulls auf den 
Einsturz der Strassenbriicke über die Töß bei Rykon-Zell (Nr. 4 der 
Wochenschrift 1854), einer Bezirkustrassen-Brücke (Nr. 22 der Wochen- 
schrift 1884) und einer Strasenbrücke in Mähren (Nr. 15 der Wochen: 
schrift 1801). Auch kann ich nieht unterlassen, auf meinen Aufsatz in 
Nr. 24 der Wuchensehrift, Jahrgang 1884, hinzuweisen, in welchem ich 
rersuchte, eine einfache Berechnung der Vertiealen bei offenen Britcken 
anf Grund der empirischen, aber vielfach üblichen Schwarz-Raukine'schen 
Knickformel in Vorschlag zu bringen. Sollte diese Rechnung auch hie 
uml da etwas grüßere ala die üblichen Dimensionen der Vertienlen be- 
dingen, =» wäre sie duch geeignet, die winschenswerthe Sicherbeit 
zu bieten. 

Doch auch in jenen Fällen, wo die Trügerhöhe groß genug ist, 
am einen oberen Windrerband zu ermöglichen, ist anf die gentigende 
Abstelfung der Obergurte Rücksicht zu nehmen, nur ist in diesen Pällen 
die Absteifung nicht bei allen Knoten, beziehungsweise Quertrügern 
nothwendig. dafir aber au den beiderseitigen Enden des oberen Horizontal- 
verbandes unerläßlich. Auch im dieser Hinsicht wurde häufig und auch 
bei der Birsbrücke gesündigt. 

Bekanntlich treten bei den Brücken ganz wesentliche Seitenkräfte 
auf, welche ein Schwingen der Construction im horizontalen Sinne ver- 
anlassen. Diesen Seitenkrüften haben die Horizontalverbände entgegen- 
zuwirken. In wirksamer Weise kann dies aber nor dann geschehen, 
wenn das Horizontalaystem feste Stätzpunkte findet, Im Allgemeinen 
sind diese Stützpunkte die Auflager der Brücke, Wenn der Horizontal- 
verband aber nicht direot zu den Auflagern geführt werden kann, mul 
ein Vermittlungsglied bestehen, welches im Stande ist, die Kräfte anf 
die Anflager zu übertragen. Dies sind bei Brücken mit uben liegender 
Fahrbahn die Andreaskrenze, Wo solelie Krenze nicht angeordnet werden 
können, erfüllen deren Function, welche in der Debertragung der 
borizontalen Transversalkraft auf den unteren Verband besteht, jene 
Verticalen, an welehen der obere Horizontalverband endet, Es muß - 
nach für einen genügenden Biegungsmiderstand derselben gesorgt werden. 

Je weniger dies der Fall ist, wınsoweniger wird auch der obere 
Verband im Stande sein, Horizontalkräfte anfsunehmen, es ist also ein 
Schwanken des Obergurtes und eine unbenbsichtigte Anstrengung der- 
jenigen Glieder, welche den Obergurt mit den Querträgern verbinden 
nicht zu vermeiden. Diese Glieder sind die Vertiealen, Wo solche nicht 
bestehen, erfolgt die Verbindung des Ohergarter mit den Querträgern 
durch die steifen Dingomalen durch Vermittlung des Untergurtsteh- 
bleches, Im diesem Falle und dann, wenn die Verticalen zu schwach 
dimensionirt sind, wird dieses Stehblech in sehr hohem Grade auf Torsion 
beansprucht and wird, wenn os überhaupt im Stande war, den Übergurt 
in seiner Lage zu erhalten, früher oder später durch die auf dasselbe 
einwirkenden Kräfte zerstürt werden missen. 

In diesem Umstande dürfte nuch die Hauptursache des Einsturzes 
der Birsbrücke za suchen win. Durch eine kräftige Ausbildung der- 
jenigen Vertiealen, an welchen der obere Horizontalverband endigte, 
wäre diese Brücke wahrscheinlich zu sichern gewesen. 

Ich verweise diesbezüglich auf den Einsturz einer ganz ähnlich 
eonstruirten Brücke, der Strassenbricke won Haag -Salez über dem 
Werdenberger Binneneanal in der Schweiz, tiber welchen in der 
Wochenschrift vom 20, December 1884 berichtet wurde. Bei dieser Brücke 
überschritten die Innnspruchnahmen mit Rücksicht auf die beim Einsturz 
vorhandene Belastung nirgends die Ziffer von 780 kg pr. em#, Aller- 
dings war der Knick ungentigend oder gar nicht beriieksichtigt. Wie 
ich dem angezogenen Berichte entnehme, glanbte man im Untergurt- 
stehbleche bei dem zweiten Knotenpunkte, wo das erste Diagonal- 
strebenpnar angeschlossen war, einen alten Riß von 12 em Länge ent- 
deckt zu haben. Nur ließ sich nicht mit Sicherheit constatiren, ob der 
Riss schon vor dem Einsturze vorhanden war, 
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Ich glaube, daß nach dem Obengosagten kein Zweifel bestehen 
kaun, dab dieser Bid eine Folge der Tendenz des Ohergurtes war, die 
Ebene der Tragwand zu verlassen und dad eben, wie angedentet, das 
Stehblech nicht im Stande war, den auftretenden Kräften Widerstand 
za leisten, Die schwachen Vertiealen waren eben auch nicht im Stande, 
den Obergurt zu balten und wurden einfach ansgebogen. Ich halte dies 
Beispiel behufs Erklärung des Eiusturzes der Birabrücke für sehr 
lehrreieh, 

Ala weiteres Beispiel kann ich einen 22m breiten Gehsteg mit 
Halbparabel-Trügern von 24» Stützweite anführen, welcher is allen 
Theilen, anch mit Rücksicht auf Knick, vollkommen genügend dimensionirt 
war. Die freie Länge des Obergurtes war von Knoten zu Knoten mit 
L’5m angenommen. Von den 16 durch die Vertienlen gebildeten Feldern 
waren in den mittleren 4 Feldern die Obergurte darch (Juerriegel und 
einen doppelten steifen Windverband verbunden. Nach Belastung der 
Hälfte der Brücke entstand eine solche Deformation der Gurte, daß bei 
weiterer Belastung der Zusammenbruch der Brücke vorauszuschen war, 

Solche Erscheinungen treten bei Brücken, weiche für geringe 
Belastungen dimensionirt sind, früher auf, ala bei Brltcken, welche 
in Folge der grüsseren Systemspannungen grössere Querschnitte 
erhalten. Die übermissige Anstrengung gewisser Theile der Construction 
tritt jedoch auch bei diesen Brücken auf um äussere sich früher older 
später in einer plötzlichen, bei Ausserachtlassung der angeführten Um- 
stände, überraschenden Weise, 

ad. 2, Sicherung der auf Druck beanspruchten Glieder wegen 
Finknicken. Hüufg kommen Brücken vor, darunter auch viele, 
welche och aus den Siebzigerjahren stammen, bei welchen auf die Knick- 
tendenz der anf Druck beanspruchten Constructionstheile keine Rück- 
sicht genommen ist, Bei Druckgurten, welche genügend gegen Aus- 
kufcken gesichert sind, das heisst wo die freie Knicklänge eine geringe 
ist, oder bei Streben, welche engmaschigen Systemen angehören, hat 
dieser Umstand geringe Bedeutung. Anders aber ist es bei weitmaschigen 
Systemen, demm bei diesen birgt die Knicktendenz, falls dieselbe bei der 
Conserwetion nicht berücksichtigt erscheint, eine wirkliche Gefahr in sich, 
weil das Ausknicken plötzlich erfolgt und auch bei der sorgfültigsten 
Ucberwachuug des Objectes sich schwerlich Anzeichen erkennen lassen, 
welche dem Ausknicken vorbergehen. 

Nebenlier sei erwähnt, das die Gurte sswohl als auch die Streben 
der Birsbrücke, nach der Schwarz-Raskine'schen Formel mit der freien 
Länge von 7m berechnet, Innnspruchnahmen ergeben,weiche die als zu- 
lässig zu erachtende Grenze erheblich überschreiten und die Elastieitäte- 
grenze des Eisens erreichen. 

ud, 8. Mangelbafte Anknüpfung der Conatractionstheile. In dieser 
Beziehung kommt die Anknüpfang der Streben an die Gurte am meisten 
in Betracht, Bei den üblichen Gurtformen erfolgt die Vebertragung der 
Kräfte zwischen den Streben untereinander und von den Streben auf die 
Gurte durch Vermittlung der Stebbleche, Dabei werden die Stelibleche 
senkrocht zur Walzrichtung beansprucht, in welcher Richtung die Festig- 
keit des Eisens eine weseutlich geringere ist als parallel zur Walzrich- 
tung und überdies das Vorhandensein von Schweissfehlern leicht eine 
Treunung des Materiales bei verhältnismissig geringen Inanspruch- 
nahmen veranlassen kaun. Diese Beanspruchung des Stehbleches durch 
die Anknilpfang der Streben wird gewöhnlich nicht ermittelt und 30 
kommt es, dad häufig kräftige Diagonalen au sehr schwache Stehbleche 
angeschlowen sind und so ein Zerreissen derselben verarsacht werden 
kann. Die Trennung des Materiales erfolgt hiebei immer in der nlchst 
dem Gurtwinkelrande gelegenen letzten Nietreibe des Strebenanschlunes, 
indem durch den betreffenden Querschnitt die ganze Strebenkraft auf 
den Gurt, beziehungsweise auf die nächste Strebe übertragen werden 
mub. Es bestehen viele Brücken, bei welchen kräftige, paarweise zu je 
12 mm starke Zugbänder an ein lOmm starkes Stehbloch angeknüpft 
waren. Bei einer dieser Brücken waren an denjenigen Streben, welche 
die grössten Kräfte zu übertragen hatten, die Stehbleche zerrissen und 
konnte dieser Umstand erst eonstatirt werden, als an einer Stelle der 
darch die Strebe verdeckte Riss so groß geworden war, daß er unter der 
Strebe hervortrat. Bei Answechslung des Stehbleches wurden diese Risse, 
theilweise wur in ihren Anfiugen, unter mehreren Streben beohnchtet. 

Dieser Umstanı kommt selbstrerständlich aucı nur bei weit- 
maschigen Systemen in Betracht, bei welchen grosse Strebenkräfte 
auftreten. Beispielsweise ergibt sich bei der Birsbriicke bei Belastung mit 
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zwei Maschinen mittleren Gewichts in der ernten Zugstrebe eine Streben- 
kraft von 60 Tonnen. Der Anschinb der Bihmm breiten Zugstrebe erfalgt 
durch 4 Nietreihen, Selbst wenn angenommen wird, dab die Streben- 
kraft auf die ganze Breite der Strebe gleichmässig vertheilt ist, obwohl 
die Masse des Querschnittes um die Axe (der Strebe concentrirt ist, ent- 
fällt in dem parallel zur Gartrichtang durch die letzte Niethreihe ge- 
führten Schnitte auf einen Centimeter eine Kraft. von 1890 &7, welche eine 
ebenso grosse Inanspruchnahme des lcm starken Stehbleches erzeugt. 
Berticksichtigt man aber den oben erwihnten Umstand, daß die Kraft 
mehr um die Mittellinie der Strebe coneentrirt sein musste, so wird diese 
luanspruchnahme in dem Theile des Stehbleches, welcher zwischen den 
beiden mittleren Reihen der Anschlussnieten liegt, noch erheblich ge- 
steigert. Daß solchen Kräften, senkrecht zur Walzrichtung, wo die Zer- 
reißfestiggkeit des Eisens oft nicht über 2500%ky pro cm? hiegt, auch ohne 
Vorkommen von Sehweißfehlern. das Material auf die Dauer nicht wider- 
steben kant, ist zweifellos, 

Ausser den erwähnten Constructionsinängeln kommen noch manche 
andere vor, welche aber meist von geringerer Bedeutung aind. Hieber gehören 
x. B. mangelhafte Stossdeckung, Fehlen von Mittelständern bei eomtinnir- 
lichen Brücken, Unfähigkeit der mittleren Streben von Netzwerken, Druck- 
kräfte aufzunehmen, mangelhafte Auknüpfung der Schwellenträger an 
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die Querträger, abnorm schwache Stehbleche bei Blechträgern 
mangelhafte Absteifung der Stehbleche bei hohen Blechwänden ete. 
Diese Mängel führen wohl zu grüsseren als den beabsichtigten Be- 
anspruchungen des Materinles, geben aber zu unmittelbarer Besorg- 
nid meist keinen Anlaß, Eine wirkliche Gelahr für den Bestand einer 
Brückeneonstruction ist in allen jenen Fällen ausgeschlossen, wo sich die 
Vebernnstrengung der Üotstruction durch wesentliche Formrer- 
änderangen bemerkbar machen muß, Speciell bei den auf Zug bean- 
spruchten Gliedern, namentlich bei einfachen Systemen, muß die dem 
Bruche vorhergehende Läugenänderung im Niveau der Falrbaim so 
deutlich zum Ausdrucke kommen, dad ein Debersehen des bestehenden 
Mangels, besonders bei Eisentahnbrüäcken, unmüglich ist. 

Spexiell bei uns in Oesterreich bestehen vorzügliche gesetzliche 
Vorschriften, welche für die Sicherheit des Verkehres über die Brücken 
Gewähr bieten. Vorhandene Uonstructionsmängel, welche den Bestand 
einer Brücke geführden könnten, zu erkenne« und zu beseitigen, wird 
jedoch atets Suche der verautwortlichen Ingenieure sein, An ıler Hand 
der vorliegenden Erfahrungen auf diese Mäugel hinzuweisen ist der 
Zweck dieses Aufaatzes, 

Vietor Etmayer, Ingenieur. 


Ein neues Schleusen-System. 


Auf der wit dem IV, internationalen Binnenschifffahrts-Congreb 
in Manchester verbunden gewesenenAusstellung erregte das Modell einer von 
John Rowley in Dukinfield erfundenen Schlenze, durch die nene diesem 
Systeme innewohnende Idee, die Aufmerksamkeit der Besucher, Ub- 


dar, welche bier aus Eisen constrairt gedacht ist, Zur Ver 
bindang der Wasserspiegel der unteren Haltıng # mit dem der oberen 
Haltung 5 ist ein Trog © eingeschaltet, welcher ganz mit Wnwer ge- 
fütlt ist. Derselbe kanı aus Mauerwerk oder einem anderen Materlale 












Fig. 1. 

wohl die uns zur Verfiigung gestellten Zeichnungen dieser Schleuse 
Aumerst mangelhaft waren, wollen wir es versuchen, das System mit 
Hilfe der nebenstehenden Skizzen zu erläutern. Der Zweck dieser paten- 
tirten Canalschleuse ist, ein Mittel zur Hebung und Senkung von Uannl- 
booten aus tieferen in höhere Canalbaltungen. resp, umgekehrt, zn 
bieten, welches den hei anderen Schlensen-Systemen unvermeidlichen 
großen Wusserrerlust bei der Schlensung vermeidet, 

Bei dem friiheren System der Schleusen mit geringer Wasser 
spiegeldifferenz, war ein großer Aufwand von Zeit, Arbeit und Wasser 
erforderlich, um beträchtliche Höhen zu tiberwinden. Nach dem System 
Rowley's kann — ühnlich wie bei der Aufzfigen von La Louriöre 
Fontinettes eta — eine bedeutende Höhe mittelst einer 
Schleusung und bei geringem Wasserverbrauch überwunden werden, ohne 
dad derselbe den schwierigen und in der Anlage kostspieligen Betrieb 
der Aufzlige erfordern würde, Das Prineip dieser Schleuse, ist aus 
den nebenstebenden Abbildungen zu entnehmen. Fig. 1 atellt einen 
schematischen Längenschnitt, Fig. 2 einen Querschnitt der Schleuse 
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hergestellt werden und miss derartige Dimensionen erhalten, daß der 
eiserne Onieson rd, welcher das zu schlensende Schiff « aufnehmen soll, 
sich darin auf und ab bewegen kann. Der Trog muss also eine derartige 
Höhe haben, daß der Caison von der Sohle des Unterwasser-Canales bis 
zum Wasserspiegel der oberen Haltung gehoben werden kann. 

Um das Ein- und Ausfahren der Schiffe in resp, aus dem Uaisson 
bewerkstelligen zu künnen, befinden sich in den Höhen der  beiilen 
Canalhaltungen Oelfnungen ff in dem Troge, welche mit eisernen 
Schlitzen ,0° wasserdicht verschlossen werden können. Der Cainson 
‚4 besitzt seinerseits an den heiden Enden ebenfalls eiserne Thitren, 
weiche zum Ein- und Auslassen der Schiffe geüffnet, während der 
Auf- und Abfahrt aber wasserdicht geschlossen «ind. 

Der Caisson muss einen derartigen Querschnitt haben, daß su- 
wohl leere, als vollbeladene Schiffe leicht aus- und einfahren können 
auch dann, wenn zum Behufe des Senkens des Caissons demselben ein 
Ueberschus an Wasser zugeführt wird, Die Bootsmannschaft verlässt 
das Schiff vor Eintritt desselben in den Calsson. 

2 





Zar Hebung und Senkung des Calssons dienen zwei Krälne, 
welche denselben mittelst der Ketten i heben. Da bei der Hebung 
der Union etwa zur Hälfte wit Laft gefullt ist, #0 int der 
selbe so nusbalaneirt, daß nur eine geringe Arbeit zu leisten ae Um 
den Caisson zum Sinken zu bringen, wird demselben durch das Ventil & 
während seiner höchsten Lage so viel Wasser zugeführt, daß der Anf- 
trieb aufgehoben wird. 

Wenn also — wie in der Zeichnung dargestellt — ein Schiff von 
der unteren in die obere Canalhaltung befördert werden soll, wird der 
Caissun mittelst der von Aussen zu bewegenden Schraubenspindel s an 
einen viereckigen Rahmen der gegenüiberliegenden Trogwand angedrückt, 
so dab ein Entweichen des Wassers aus dem Troge bei Oellnung der 
Schütze # verhindert wird; hierauf wird die Schtitze, welche nun vom 
einseitigen Wasseriruck entlastet ist, aufgezogen und die Cxissonthäre 
gebffnet. Zur Auspleichnng der etwaigen Wusserspisgeldifferenz in dem 
Caisson und der Canalhaltang ist in der Caissonthilre eine kleine Schutze 
anzubrivgen, welche in der Zeichsung nicht ersichtlich gemacht ist, 
Fig. 3 zeigt die Form des Rahmens, sowie des Caissonverschlumes., 

Sobald der Waserspiegel ausgeglichen und die Usissonthüre ge- 
Öffnet ist, kanu das Boot in dem Cnisson einfahren. Die Thitren, 
welche mit Kautschukeinlagen zu versehen sind, werden sodann ge- 
schlossen, die Schitzen 4, welche ebenfalls Kautschukdiehtung besitzen, 
herabgelassen und die Schraubenspindel s geläftet. In Fig. 2 ist der 
Coison mit einem belndenen Boote im Durchschnitt dargestellt. Der 


oberen Haltung gehoben und hierauf die vorbe- 
schriebene Manipulation in umgekehrter Reihenfolge 
wiederholt. Um das Aufziehen des Caissons zu 
erleichtern, sind die Rahmen desselben mit je vier 
kleinen Rädern + (Fig. 3) versehen, welche in vertikal 
gestellten Schienen lanfen. Die Lage des Cniasons 
in der tiefsten und höchsten Stellung wird durch die 
Querbalken 4 (Fig. I) fixirt, auf welchen der Rahmen 
aufruht, respective gegen den er in der büchsten Lage austösst, 

Die Schwierigkeit in der Herstellung dieser Trogschleus liegt 
darin, dass dieselbe den Druck einer Wassersäule aushalten mnas, welche 
noch um Einiges höher ist als der Abstand zwischen der Sohle der 
unteren und dem Wuaserspiegel der oberen Canalhaltung. Eine weitere 
Schwierigkeit bietet der wasserdichte Abschluss der Caisson- nnd Trog- 
schützen. Diese Schwierigkeiten sind jedoch keine unüberwindlichen und 
dürfte bei der Einfachheit der Manipulation und dem sehr geringen Ver- 
brauche von Wasser die Anwendung dieses Schlensensystems, welches anf 
der Ausstellung mehr als Spielzeug behandelt wurde, iu gewissen Fällen 
rorthellhaft erscheinen. Umseren Wissens lat dasselbe bisher noch nicht bei 
einer bestehenden Canalanlage zur Ausführung gelangt; doch hat sich 
das Eisenwerk von John Rowley in Dukinfield (Cheshire) hierauf ein 
Patent geben Inssen und die Dukinfield Patent-Canal-Schleusen-Gesell- 
schaft gegründet. Kortz. 
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Zur Klärung der Luftwiderstandsfragen. 


Schlusswort von P. W, Lippert. 


Auf meine, zur Klärung der Luftwiderstandafengren in Nr, 26-26 
benützten Vergleiche zwischen den Büchern „Der Vogelllug“ und „Flug- 
technik, antwortet der geschätzte Autor letzterer in Nr. 20 mit allgemein 
gehaltenen „Bemerkungen“, wie die: „fehlerhaft können meine (Popper'si 
Theorien auch danm nicht werden, wenn die Lälienthal'schen Angaben 
unbezweifeit feststehen würden.“ Diese aber bestehen vollkommen die 
Prüfung mit Maß und Gewicht, sowie gegenseitige Ziferncontrole, den 
Vergleich mit analogen Naturvorgängen und die Probe der Logik; sie 
können also offenbar „den bisherigen Grundsätzen der Mechanik" nicht 
„utgegengesatzt“ sein, Frei von allen Sympatlien und Antipathien für 
ein Buch iet die Wissenschaft anderseits zur sorgfältigsten Prüfung ver- 
pflichtet, wenn ein neues „Naturgeserz" anfgestellt wird, welches die 
Oentrifugalkraft, die elektrische Kraftübertragung, ein ganzes Gebiet der 
Hydrodynamik und anch Luftwiderstände leichter erklären und dem 
zufolge: ein rubendes Gewicht (ohne Arbeit) keinen Druck ausüben soll. 

Dieses Neue trägt In „Flngtechnik* (S. #82) den Namen „Princip 
der Umgeleichförmigkeit in der Natur“ und sollen „Luftwiderstände“ hier- 
nach nicht #0 sehr aus den thatsächlichen Vorgängen in der Stoss I u ft, 
als aus geheimmissvollen Moleknlarvorgängen in den harten Maschinen- 
theilen erklärt werden. Glncklicherweise führt uns Herr P, selber wieder 
von diesem tranaseendentnlen Realismus anf die gesnude Basis einfacher 
Wellenbewegungen der Luft zurück, indem er diese „auf Laftballans, 
wie auf Flugmaschinenkürper a Ja Dirichlet anwandte*; nur Eines scheint 
noch bedenklich, Wird nämlich ein solcher Körper liegend zur Hälfte 

in Wasser getaucht und nm der anderen, 

„Li i freien Hälfte der Länge nach (wie der Pfeil 

in Fig. 14 zeigt) von einem Luftatrom 

ä hestrichen, dann #o}] das Spiel der um- 

Fig. 14. gebenden Luftmassen wicht mehr damelbe 

sein. als vorher an eben dieser oberen Körperhälfte; ja & sollen sogar 

„Negative Drucke® auftreten nuf die Flanken. Man wird hierdurch auf 

des Autors Unsicherheit im Gedankenanfban zur Aufstellung seinen nenen 
Naturgesetzes aufmerksam gemacht, 

„Ich kam zu dem Besultate*, angt Herr P,, „daß der Fall... wo 
das Fliegen keine Fortbewegungsarbeit nüthig hätte... ron Herrn L. 
nie in Betracht gezogen wurle.* Dieser Behanptung widerspricht aber 
die Tabelle inuf 8. 239 der Wochenseh. Nr. 27), in welcher mein Hech- 
nungenachweis und zugleich der Messungsbefund Lilienthal’s sofort in’ 
Ange füllt; MW, = Leint— Nullbei 4 — —11%, bis —69/,% im Rilekwind 
ZU (Fig. 9), En ist dies einer jener scharf ansgesprochmen Fälle, welche 
unmöglich nach Dirichlet beurtbeilt werden können, sondern aus- 


drücklich nach Froude ala Widerntandsumsetzung durch 
Wellenbewegung (Fig. 9) erklärt werden müssen; nur dad hier über- 
dies bei jeder beliebigen Stromachnelligkeit ( Y Innerhallı der Giltägrkeits- 
grenzen unserer Gleichung 5) sich die Drücke auf die Concarseite mit 
jenen auf die Convexseite derart neutralisiren, dab auch die Componente in 
der Vortriebsrichtung sich mit jener des Rücktriebsausgleicht. Dat 
solche Fälle „in Wirklichkeit vorkommen‘ und lberdies von weittragender, 
actueller Bedeutung sind, beweist eben meine Segelflottonanordnung und 
mein Schwirnmamflotton,. „Rettung* hat die Unitätsanalebt hier nicht nöthig 

Wie unreif gerade in dieser Beziehung die Ansichten zu sein 
pflegen, zeigen auch die dualistischen Stimmen in der Ztach. f. Lftsch. 
Dort sagen in scheinbarer Uebereinstimmung, 1890 A. v. Parseva 
und 1888 Josef Popper: „Die Lösung des Problems ohne (Separat-} 
Schwebearbeit zu fliegen ... sei 0 unmöglich, wie das perpetnuum 
mobile.“ Aber schon in diesem selben Satze (3. 282, 1890) will Parseral 
speciell „die Construction von Flugflichen ohne Rücktrieb‘, 
(re, Figur 16) als widersinnig an den Pranger stellen; wogegen Herr 
Popper diesen Rücktrieb ala verschwindend erklärt (8. 85, Figt.), 
wenigstens für seine Drachenformeln (derem Ableitung, sowie die 
aller Beweisziffern, seit den 8 Jahren des Erscheineus der 1. Lieferung, 
Figt., noch immer ansständig ist), Der Gegematz dieser Grund- 
formeln mit den Lilienthal'schen Messungen tritt also schon bei 
ebenen Flächen 
klar eu Tage. la miast 
naturlien stets dem 

Totalwiderstand 
(# in der Bewegungs- 
richtung) und erhält 
mit dem’secundlichen 
Wege (2) eine ge- 
sammte Fortbewegungsarbeit EB; Herr P. hingegen muss selbst von 
seinem (durch Vernachlässigung von »} von Hans ans kleineren 
Werts auch noch emen Idealwerth an Schwebearbeit in Abzug 
bringen, um seine ideale „Translations‘-Arbeit (5. 78) zu finden. 

Solche Begriffsverwirrungen sind leider meist von schweren prak- 
tischen Folgen begleitet, denn die dualistische Schule fordert dann, unab- 
hängig vom Schwebedrachen {oder Schwebepropeller), noch Vortriehs- 
propeller (Fig. 15) mit separatem Wegopfer durch Schanfelslip 
(ll in der Richtung der Schranbenachse), wodurch sich der Totalansprach 
an Secundenarbeit auf E=PW(B +) stellt. Dieser Iuxuriüss Mehr- 
aufwand ®ll ist os nun, welcher für alle Fälle mittelst der Wellen- 





Fig. 16. 


Nr. 80. 
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fingbewegung der Naturflieger erspart wird, weil des abwechselnde 
Niederschlags- und Anhubsspiel die Stätzflächen bald als Propeller, bald 
als reine Segler ausnätzt. Ich habe nuf diesen charakteristischen Natzen 
der Wellenflugarbeit jederzeit und in allen meinen Schriften 
hingewiesen, mit Ausnahme einer, blos dem Nutzen des Windes für 
das Fliegen gewidmeten Arbeit in den „Techn. Blätt.“, 1876, IV. Heft 
(siehe auch Wochensch. 1878, Nr. 22 und 1887, Nr. 27). Desseunnge- 
achtet schreibt der Autor obenstehender „Bemerkungen“ im Alinen 2: Ein 
dritter Theil überraschte mich (P.) durch nene, in den friiheren L'schen 
Arbeiten noch nicht vorhandene „Fehler“, nämlich der Annahme 
eines Nutzens des sog, Wellenflugs und des Windes für das Fliegen! 

Hier scheint doch wohl nur die eine Annahme zulässig, daß mein 
Herr Gegner (obschon er ganze Buchcapitel über meine Wellenflug- 
Figur 6 aus der Wochensch, und den Techn. Blätr. 1878 achreibe) sich anf 
diesem Gebiete nicht amskennt und daher „einen beträchtlichen Theil 
meiner Auseinandersetzungen, trotz mehrmaliger Leetüre nicht zu 
verstehen vermag“ und rie ebem deshalb als „den Grundsätzen der 
Mechanik widersprechende“ ansieht. Prof. Hartig sagt da ganz 
richtig: „Im Leben des praktischen Iugenienrs gibt es mehr ala irgend- 
wo Probleme, für deren Behandlung die Erfahrungen des juristischen 
Denkens mit der Sicherheit und strengen Conasquenz der mathematischen 
Methoden, die feine Schmiegsamkeit der natürlichen Wortaprache mit 
der Genanigkeit künstlicher Zeichensprachen verknüpft werden möchten, 
um keine Fehlschüse za machen.“ Die Bedentung der graphischen 
Sprache einer einfachen Linie, wie Fig. 10 (welche schon 1876 in den 
„Techn. BL“, III. Heft, erscheint) und der eomplieirten Fig. 11 (Titel- 
rigguette meiner Vorreds in „Nat. Fl.-Syst.' 1885) ist „Wellentlug"; ge- 
radeso wie die der Fig. 72 und 73 Lilienthal's. In dieser Beziehung ist 
Letzterer nieht blos von mir und nicht blos von Marey (1871), sondern 
ron allen Naturfiegern anticipirt. Ich erachte es in diesem Studien- 
gegenstande fibrigens als fortschrittliche Pflicht, nicht blos in dem bahn- 
breehenden Buche Lilienthal’ die Marken anf dem Wege zur klaren Er- 


kenntnis aufzusuchen; ich wiirde daber bei einer zweiten und dritten Lie- 
ferang von „Flugtechnik" das Heraustreten aus unfruchtbarer Negation 
zur selbstschöpferischen, der Praxis dienenden That event. ebenso warn bis 
in's Detail nachempfinden und loben, wie bei dem Buche: „Der Vogeldiug.* 


Eingesendet. 

Herr Ingenieur Josef Popper hat in die Entgegnung, welche 
er dem Artikel des Herr Ingenieurs P. W. Lippert „Zur Klärung 
der Luftwiderstandsfragen* (W. 8. Nr. 20) widmete, anch die Behanp- 
tung aufgenommen, dass der sogenannte Wellenfng und auch der Wind, 
dem fliegenden Vogel keinen Nutzen zu bringen vermüge und dum er 
diese Annahme in seinem Buche „Flugtechnik“ und in mehreren Vor- 
trägen im Flugtechnischen Verein als fehlerhaft, respective den Grund- 
sätzen der Mechanik widersprechend, gekennzeichnet habe, 

Um nicht die Meinung aufkommen zu lassen, dass es Herrn In- 
genienr Josef Popper in der That gelungen sei, diesen letzteren Beweis 
s zu führen, dass Jedermann von der Richtigkeit der Popper’schen 
Behnuptung die volle Veherzengung gewonnen habe, muss ich consta- 
tiren, dass dies nicht der Fall sei, und im Gegentlieil der Popper'ichen 
Anpalıme, dass weder Wind noch Wellenflug dem Vogel nützlich werden 
könne, in fugtechnischen Kreisen nicht allseits zugestimmt wurde, ja, 
dass seiner Beweisfülrung von mehreren Seiten entschieden widersprochen 
wird. Ich nenne hier nur Herrn Professor Miller-Hauenfels in Graz, 
Oberlientenaut Hoernes in Wien, Gymuasinl-Oberlehrer Fritsch im 
Königsberg etc. 

Auch ieh zähle mich zu denjenigen, welche in der Annahme der 
Methode des Wellenfugs das sichere und unfehlbare Mittel erkennen, 
das Flugproblem endlich einer glücklichen Lösung zuzuflibren, und 
welche glauben, dass gerade durch den Waellenflag, dem Streben der 
Mechanik, die Flagarbeit mit milglichet geringem motorischen Kraftauf- 
wand zu vollführen, Vorschub geleistet wird. 

Angnast Platte. 


Vermischtes. 


Ein nenes8Stadtbahn-Projeot bei gleichzeitiger Versohüättung 
des Donau-Canals und Ableitung des Wienflusses. 

Aus einer Interpellation des Gemeinderatbes R Geitier an den 
Bürgermeister der Reichshaupt- und Kesidenzatadt Wien haben wir 
erfahren, daß ein nenes Stadtbahn-Projeet auf der Bildfläche erschienen 
ist, nach welchem der hente bentehende Donan-Canal im grössten Theile 
seiner Länge verschüttet und der Wienfius oberhalb Penzing in die 
Liesing abgeleitet werden soll, um in den » gewonnenen Betten die 
Geleise der Stadtbahn unterzubringen, 

Auf die Anfrage den Interpellanten, welche Stellung der Herr 
Bürgermeister diesem Projeete und speciell der geplanten Verschfittung 
des Donau-Canala gegenüber einzunehmen gedenke, erwiderte letzterer, 
das er von einem solchen Project noch keine Kenntniß erhalten habe, 
jedoch überzeugt sei, daß der Gemeinderath die Zumnthnng einer Ver- 
schüttung des Donan-Canals ablehnen werde. 

Die Ides der Verschtittung des Donau-Cunals, der beute ans viel- 
facben Ursachen als Schifffahrts-Arterie nicht jene Rolle spielt, die ihm 
zukommt, aber sicherlich noch einmal zur directen Vermittlung eines 
hoffentlich sehr grossen Wasserverkehrs mitten in's Herz der Stadt be- 
rufen sein wird, ist ebenso wenig ein Novam, wie die Ableitung der 
Wien in's Liesingthal. Letzteres Project ist meines Wissens das letzte 
Mai in der vom Gemeinderathe einberafenen Enquöte über die Regnlirung 
und Einwölbung des Wienllusses behandelt und ala nicht empfehleuswerth 
bezeichnet worden; das Projeet einer Verschüttung des Donau-Canals ist 
aber seit circa 30 Jahren nicht mehr aufgetaucht und hielt ich dasselbe 
für definitiv abgethan. 

Ich hätte von dieser Idee auch weiter gar keine Notiz genommen, 
wenn xu den vielen, beinahe schon unzühlbaren nenen Ideen zur Lüsung 
der Stadtbahnfrage auch dieser Antrag von irgend einem Projectanten 
gestellt worden wäre, — allein dieses neueste Projeet stammt nach Mit- 
theilungen der Journale, denen nicht widersprochen wurde, aus dem 
Departement für den Stadterweiterungsfonds Es 
muß somit als ein Project betrachtet werden, das gewiß auf Grand 


reiflicher Erwägungen aller wirthachaftlieben und technischen Momente 
bearbeitet und aufgestellt wurde und mit dem sich daher auch alle 
interessirten Factoren wohl schr ernatlich werden beschäftigen missen, 
Zu diesen Factoren zähle ich in erster Linie den österreichischen 
Ingenieur und Architekten-Verein, der traditionell in allen Fragen, die 
die Ausgestaltung der Keichshanptstadt Wien betroffen haben, jederzeit 
Stellung genommen hat und der auch in dieser Frage nicht anr berufen 
ist, seine Meinung auszusprechen, sondern auch gehört werden sollte, weil 
er sich speciell mit der Frage der Stadtbahn intensiv beschäftigt hat. 
Es steht wohl zu erwarten, dab dem Vereine Gelegenheit geboten 
werden wird, sich gleich zn Begiun der nächsten Vortrags-Session mit 
dieser für die Entwicklung und das Gedeihen der Stadt Wien hoch- 
wichtigen Frage zu beschäftigen. Prof. A. Oelwein. 





Personalnachriohten. 

Se. Majestkt der Kaiser hat dem Architekten in Fünfkirchen, 
Herrn August Kirstein, ja Anerkennung seiner Verdienste beim 
Baue des Fünfkirchner Domes das Ritterkrenz des Franz Josef-Ordens, 
dem Ober-Ingenicar im Ministerinm des Innern, Herrn Theodor Hödl, 
in Anerkennung seiner verdienstlichen Thätigkeit bei der Restaurirung 
des k. X. Finanzministeriams, das Ritterkreuz des Franz JosefsOrdens, 
und dem Ingenienr der k. k. Diknsterial-Gebündedirection in Wien, 
Herrn Richard Herzmansky, in Anerkennung seiner eifrigen und er- 
spriesslichen Dienstleistaug den Titel und Charakter eines Ober-Inge- 
niears verliehen. 

Der Finanz-Minister hat den Obersnählitten-Verwalter in Hallein, 
Herrn Johann Henpel zum Bergrathi und Salinenverwaltungs-Vorstand 
ernannt. 

Der der hiesigen kais, Deutschen Botschaft xzugetheilte königl. 
preuss. Baurntb, Herr Rudolf Roeder wurde zum Regierungs-Rath 
ernannt. 
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‚„ Ein Petroleumbehälter von ssartigen Dimensionen, 
Mit Bezug auf die unter vorstebendem Schlagworte In Nr, 28 gebrachte, 
dem „Engintering’ entnommene Notiz erhalten wir vom Herm Ing. 
A, Ehrenfest in Berlin nachstehende Mitcheilung. Die Firma Gehritder 
Nobel hat eine ganze Reihe von Reservoiren in verschiedenen russischen 
Städten aufgestellt, die gleichgrosse, in einigen Fällen viel bedauten- 
dere Dimensionen besitzen, In Saratow a. d. Wolga sah ich zwei 
Reservoire von 10% Fnss Timrehmesser, von verschiedener Höbe, von 
denen einer 246, 300, das andere 01, 200 Pd Farsung bat. Nachdem 
I Pad = 1638 Klier. und das mitt]. spec. Gewicht von Petroleum 0835 
beträgt, so folgen hierans die Fassungen von rund 48.00 00 bezw, 
57,800°00 Hektoliter, für letzteres dnher mehr als ılas Doppelte des 
oben angeführten. Schliesslich sei erwähnt, dad diese grossen Reservoire 
bereits im Jahre 1833 aufgestellt warden und die gleiche Construction 
besitzen, wie das von der Firma Hiorth aufgestellte, 


Eingelangte Bücher. 


6217. Das Baufach in der Schuloonferenz vom 4. bis 
17. December 1890 tiber Fragen des höheren Schulunterrichtes von G. 
Assmann. &, 29 8, Berlin 1891. Ermst & Sohn. Mk. —.60. 

0218. Die Ankerwicki der Gleichstrom-Dynamo- 
Maschinen von E. Arnold. #%, 129 8 m. 143 Abb, Berlin 1H®1. 
3. Springer. Mk. 5.—. 

1%. Die elektrischen Wechselatröme vun Th. H. 
Blakesby, übersetzt von C. P. Feldmann. ®, 101 8, m. 31 Abb. 
Berlin 1891. Mk. 4—, 

Hu, Oesterreichs Forsiwesen 1848-1888, Denkschrift 
zum Regierungs Jubiläum Sr. kais, und königl. Apostolischen Majestät 
Kaiser Franz Joset I, vom Üesterr. Reichsforstverein in Wien. 8", 139 8. 
Wien 1890. W, Frick, 

6231. Dei venti e degli insabbilamenti marint, lagunari 
e fuvinli nel’ estmario veneto nonche dell Influenza dei deboseamenti, 
dissodamenti, delle briglie e serre mwontane rispetto al regime dei fumi 
di D. Bocei. 89, 134 8. m. 3 Taf. Koma 1810. 

6222. Hundert —. von einem bis drei Tagen 
von J. Rabl. ®. 95 5. Wien 1890. A. Hartleben. d. — 

#224. Friedrich Freiherr von Schmidt als Mensch, Lebrer 
und Chef von M. Fleischer ®, 248. Wien 1891. Geschenk des Herrn 


Verfnasers, 
022%. Untersuchung der Bonkung des Bodenaee- 
Haid # 22 8 m ı Taf. 


spiegels in Üonstanz von Dr. M. 
Constanz 1890, 

6225. Vebersichtskarte der schiffbaren Wasserstrassen 
in Mitteleuropa mit dem projectirten Donan-ÖderCOnnal und dessen 
directer Verbindung mit der Eibe und Weichsel, von A. Oelwein. 
t Blatt. Wien 1891, Geschenk des Herm Verfaasera. 

217,4. Officieller Catalog der Internationalen elektrischen Aus- 
stellung in Frankfurt s. M. 1391. ®. 174 8. Preis MM. 1.-. 

45019. Die Hydraulik auf neuen Grundlagen von Dr. H. 
——— »” 225 8. m. 8 Taf. Leipeig 1801. Fr. Foerster. 
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4422. Deutscher Hochschul-Kalonder für das Sommer- 
semester 1591, von W. Scheifler. Leipzig. A. Felix. 

4602. Feier zur Enthtllung der Büsten dor verstorbenen 
Professoren H. Spielberg und Dr. E. Winkler in der Halle der k. teclı- 
nischen Hochschule zu Berlin am 11. Mürz 1591. Ansprachen der Pro- 
fessoren Wolff und Goering. Berlin 1891. 

4506. Das Schlosserbuch von Th. Krautlı und F, S. Meyer. 
Liefg. 1-2, re key A. Seemann. Liefg. Mk. 2,—. 

2252, Lehrbuch der gothischen Construotionen von Ö. 
Ungewitter. 3. Aufl. Neu bearbeiter von K. Mohrmann. Liefer. 6, 
Leipzig. T. U. Weigel Nachfolger, Mk. 8,—. 

4807. Ueber photographische Messkunst, a 
und Phototopographie von V. Pollack. ®, 218. m. 5 Abb, Wien 1891, 
Geschenk des Herrn Verfassers. 

#231, Die Dampfmaschinen der Pariser Woltaus- 
stellung 1889 van Fr. Freytag. ®. 128 8. m. 80 Abb, und 2% Taf. 
Stuttgart 1891. J. G. Cotta’sche Buehhanilung. 


Bücherschau. 


3512. Handbuch der Architektur. Entwürfe, Anlage 
und Kinrichtung der Gebäude Des Handbuches der 
Architektur vierter Theil, 5. Halbband: Gebäude für 
Heil- und sonstige Wohlfahrts- Anstalten, Zweites Heft. 
Darmstadt 18P1. 

Das vorliegende zweite Heft enthält Abhandlungen über Ver- 
schiedene Heil- und Pflege-Austalten, als: Irren-Anstalten, 
Entbindungs Amstalteu von Adolpı Funk, Heimstätten für Genesende 
von Gustar Behrke, ferner über Versorgungs. Pflege und 
Zufluehts häuser, wie Blinden-Austalten, Taubstummen-Austalten, von 
Carl Henriei, und Anstalten für Schwachsinnige, Krippen, Kinder- 
bewahr-Austalten, Kinderborte, Feriencolonien, Findel- und Waisenhänser, 
Altersvorsorgungs-Anstalten und Siechenhänser, Armenversorgungs- nad 


Wochenschrift des österr. Ingenieur- und Architekten-Vereines. 
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Armen-Arbeitshäuser, Zufluchtshänser fiir Obdachlose und Wärmestuben 
von Gustar Behrke. Ein sehr sorgfältig ausgewählues Grundriss- 
Material, welches die Verfasser boten, macht die vorliegenden Artikel 
besonders werthvall, aber auch die leitenden Principien, welche smmeist 
einer reichen Erfahrung entsprechen, sind in klarer and instrustiver 
Weise dem Leser vorgeführt. Wie in allen Theilen des „Handbuches 
der Architektur“ wird auch hier der nach Speciellem Suchende darcı die 
reichlichen Literatur-Angaben auf das Wirksamste unterstützt. 


K.. 
3612, Handbuch der Architektur, Die Hochbau-Oon- 
structionen. Des Handbuches der Architektur dritter 
Theil 6 Band, 2 Auflage. Darmstadt 1891. 
Der Inhalt dieses Bandes umfasst: Sicherungen gegen Einbruch von 
Erwin Marx, Anl zur Erzielung einer guten Akustik von August 
Ortb, Giockenstühle von Köpcke, Sicherungen gegen Feuer, Blitz- 


schlag, Bodensenkungen nnd Erderschütterungen, Stützmauern von 
E. Spillner, Terrassen, Freitreppen und Rampenan von Franz 
Ewerbek, Befestigung der Bärgersteige und offlächen von 


R. Spillner, Vordächer von Dr. Eduard Schmitt, Eisbehflter und 
sonstige Kühlanlagen von Georg Osthoff ued E. Spillner. Alle diese 
Abhandlungen, sind entsprechend dem ihnen knapp zugemessenen Ranın, 
auch knapp, aber doch in einer Welse gehalten, dab sie mindestens als 
Leitfaden zu gelten vermögen Wenn wir hier besonders die Aufsätze 
über Glockenstüble und tiber Sicherungen gegen Fener hervorheben, wo 
wollen wir hiefür den Umstand geltend machen, daß diese etwas enger 
umgränzten Gebiete sich innerhalb der räumlichen Eindämmung verhält- 
niemässig vollständiger behandeln liessen. X.. 

#154. Die 5 Operationen überhaupt, speciell 
aber in Oesterreich. Von Jaseph Höltschl, 14 und X Seiten, 
Wien 1891, Carl Konegen, (fd. 1.20.) 

Die vorliegende ausgezeichnete Schrift, die hiermit dem Interesse 
Aller bestens empfohlen sei, behandelt in drei Abschnitten die Entstehung 
und Bildung des Grundeigenthnms, die Agrarpolitik und die agrarischen 
Operationen in kurzer, aber höchst klarer uud geschickter Weise. Ein 
vierter Abschnitt ist der Behandlung und Durchfüh: der agrarischen 
Operationen in Oesterreich gewidmet. Hiebei werden die einschlägigen 
Gesetze und Verordnungen eriintert und namentlich in ihrer —— 
huftigkeit gekennzeichnet, Vollkommen deutlich erkennt man aus 
Darbegungen des äusserst wohlbewanderten Verfassers, wie groß die 
Schwierigkeiten sind, welche bei uns der Durchfithrang der agrarischen 
Operation in der Praxis entgegenstehen. So vortheilhaft anch dieselben 
für die bäuerlichen Kreiss unzweifelhaft sind, werden sie doch durch dem 
oomplieirten Geschäftsgang im Werthe sehr beeinträchtigt. Ue 
Termine und Fristen, unzweckmässige Anflegungstermine, dabei ni 
unerhebliche Kosten sind die Hauptmlängel unserer beziiglichen Kinrich- 
tunzen. Wie leider tiberall in Oesterreich. führt auch bier über rein 
technische Fragen der Jurist das grosse Wort, und doch iet in Sachen 
der Axraroperationen vor Allem eine völlige Kenntnis der technischen 
Seite, hiebei mirverbunden aber ein richtiges Verstäudnid für die 
ökonomischen Verhältnisse nöthig; dagegen sind — rand herausgemgt — 
die juridischen Angelegenheiten dabei nur formeller und nicht sehr 
wesentlicher Natur. Die diesbezüglichen Ausführungen des Veriaasers 
werden sicherlich dem Beifall aller technischen und landwirtbachaftlichen 
Kreise ünden, Nebenbei aei dem Verfasser Dank dafiir gesagt, daß er 
sich entschlossen hat, die beabsichtigte Polemik gegen das „Fiachorngan 
für agrarische Üperationen* zu unterlassen, und dem Redauern Ansirnck 
gereben, dad er nicht gleiche Zurückhaltung in Betreff seiner wenig er- 
—— Ausfälle gegen die „Professoren“ geübt hat: diese ewigen 

icheleien passen nicht recht in das a0 treffliche und ne ne 

6239. Das Berechnen und Schneiden der Gewinde von 
Gregor Lukasiewicz. Weimar. B. F. Voigt, Preis Mk. 2:50. Dieses 
Buch ist fir Eisen- tumd Metalldreher beutimmt umd bat den Zweck, diese 
Leute mit den verschiedenen Gewindeaystemen, sowie mit dem an up 
Gewindeschneiden vertraut zu machen. Es zerfällt in zwei Haupttbeile: 
der erste Theil behandelt die Gewind eme, die Herstellungsarten des 
Gewindes anf der Drelibauk, viele praktische Winke, die dabei zu berfick- 
sichtigen sind ete.; der zweite Theil befasst sich mit der Wechselräder- 
Berechnung in sehr ausführlicher Weise. Da das Buch, wie oben er- 
wähnt, für Dreher bestimmt ist, so fehlt auch nicht eim Anzug ans der 
gewöhnlichen Arithhmetik. Das gewöhnliche Schneiden wird zum Schlusse 
m höchst ausführlicher und allzu klarer Weise durch viele Beispiele 
erläutert. 





Borichtigungen. 

Durch ein anliebsamen Verschulden der Druckerei ist in dem Auf- 
aatza tiber die Brücken-Coneurrenz in Prag in Nr. 29 d. Bl. eine Ver- 
schiebung von Zeilen vorgekommen. Auf 8. 957, 2. Sp. sind die letzten 
6 Zeilen und auf 3. 258 die 1. Zeile zu entfernen und nach der 5. Zeile 
der & 258, 1. Sp. einzuschalten. 

In dem Aufentze über die Elektrotechnische Au—tellung in Frank- 
fort in Nr. 29 d. Bl. soll es auf 8. 259, 1. Sp. 7. Z. v. m. heissen: Der 
#0 erzeingte Btrom . .. .. . wird in einem Oeltransformator auf 25.000 Valts 
umgesetzt. Ferner auf 3.260, 1.5p. 2.2, 7. m: .. die mittelst 
eines Deutzer Gasmotors geladen werden. 


Eig enthum und Verlag des Vereines. — Verantwortl. Redacteur: Paul Koretz, belı. aut. Oiril-Ingenieur. — Druck von K, Spies & Co. im Wien, 


WOCHENSCHRIFT 
ÖSTERR. INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES, 


— — 


in RG Wien, Freitag den 31. Jull 1891. aM 31. 
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Angelegenheiten des Vereines. 


2. M6 ex 1891. 
Cironlar XV der Vereinsleitung 1891. 
Ich berbre mich, die Herren Vereinsmitglieder unter Hinweis auf 
das Cirenlar Nr. XIII 1891 in Kenntnis zu setzen, dass in der am 22. d. M. 
abgehalteuen Versammlung der Herren Theilnehmer an der Exeursion 
nach Frankfurt a. M. endgiltig beschlossen wurde, diese Exeursion 
(ab Wien) am 


15. August 1891 
anzutreten, 


Ea werden daher weitere Anmeldungen zur Theilnahme 
an derselben nur bis längstens 8. August |. J. (nnter Beischluss 
von d. W, J. 5) im Vereins-Secretariate entgegengenommen. 

Das Reiseprogramm folgt nachstehend. 

Nachdem seitens der In erter Linie in Betracht kommenden 
Eisenbahurerwaltungen unser Ansuchen um Fuhrtermäasigung, unter 
Hinweis auf die #0 bedentend redneirten Normalfahrpreise, abgelehnt 
warde, ao wird den Herren Excursionstheilnehmern empfohlen, für diese 
Reise Rundreisebilleta zu lösen. Die Kosten eines solchen betragen circa 
ö. W. fl. 68. 

Wir machen besonders aufmerksam, dass diese Rundreisebillets 
auf Grand genauer Angabe der Reiseroute zusammengestellt 
werden müssen, wenn die corporatire Fahrt gesichert erscheinen 
soll. Das betreffende Couponverzeichnis, nach welchem das Rundreise- 
Fahrkarten-Heft zusammenzustellen sein wird, kann im Vereins-Seeretariate 
behoben oder von dort bezogen werden. 

Iras Vereins-Seeretarint ist anch bereit, das Runılreisebillet zu 
besorgen, wenn der Betrag von fl. 89.— bis längsten: ® Angnst 
daselbst erlegt wird. Bei der Bestellung wolle angegeben werden, ob 
das Billet im Secretariat abgeholt, oder von demselben an den Besteller 
(nnter Angabe der Adresan) auzusenden ist 

Wien, 24 Juli 1891. 
Der UObmann-Stellvertreter des Excursions- Comite'a: 


Rotter. 


Programm der Studienreise nach Frankfurt a. M. 


15. August In. 
Abfahrt: Wien Westbahnhof 9 Uhr Abenda*) 


16 August 1891, 

Fahrt nach Bregenz. Hiebei Besichtigung der Arlbergbalın. 
Abends in Bregenz Vortrag über die dort jüngst ausgeführten Hafen- 
bauten. 

(Uchernachtung in Bregenz.) 


17. Auzrant 18P1. 

8 Uhr Marg.: Besichtismng der Hafenbanten. 

9 Ubr 3 Min. Vor: Fahrt nach Konstanz (Dampfschiff). Dort- 
selbst rascheste Besichtigung des Coneilsnales und des Inselhötels. 

1 Uhr Nachm.: Fahrt nach Schaffhausen 

3 Uhr 30 Min, Nachm.: Besichtigung industrieller Etablissementa, 
der Turbinen Aningen amd der Kraftübertragang. Besichtigung des Rhein- 
falles, sodann zurlick nacı Schaffhausen, 

(Uebermachtumg in Schaffiansen.) 





*, Jene Herren Vereinsmitglieder, welche die Fahrt von Wien nach Bregenz 
ubcht in nunnterbrochener Totr zurncklegen wollen. können die Rei früher 
antreien. In diesem Falle empfiehlt es sich, die Fahrt in salzburg uder Jen 
bach zu mmterbreobem, td won dert am ılie Ginisherg- rap. din Anchonsen-Bahn 
zu besichtigen. Irene Tour kime jedoch derart einzuriehten, dies für die Weiterreise 
ab Innsbruck ıer am IM, Aut 5 Tier 45 Min. frdh von dort abmchende 
Counierzug, weicber die direot von Wien nach Bregenz reisenden Exctrsions-Theil- 
nehmer innd zwar über Selsthal befündert, baslitzt wird. 


18. August 1841, 

8 Ubr Morg.: Besichtigung des Schlosses Monoth, sodann Rundgang 
durch Schaffhausen, 

11 Uhr 30 Mia. Vorm.: Gemeinsames Mittagsmahl. 

1 Uhr Nachm.: Abfahrt nach Singen, solann auf der Schwarzwald- 

batın (Singen-Offenbung‘ Aber Appenweier nach Strassburg. 

6 Uhr an Min, Abends: Ankunft in Strassburg. 

(Vebernachtung in Strassburg.) 


19, Angnst 1891, 
8 Uhr Morg.: Besichtigung der Stadt Strassburg. 
3 Uhr Nachm.: Gemeinsames Mittagsmahl. 
4 Uhr Wu Min. Nachm : Abfahrt über Karlarahe nach Heidelberg. 
8 Unr 18 Min, Abends: Ankunft in Heidelberzx. 
(Vebernachtung in Heidelberg.) 


=, August 1891. 

8 Uhr Morz.: Falırt mit Pferde- und Bergbahn nach der Molkenkur. 
Abstieg zum Schloss, Besichtigung desselben, Rückfahrt in die Stade, 
Besichtigung der Universität. 

12 Uhr 86 Min, Nachm.: Gemeinsames Mittagessen, 

2 Uhr 20 Min Nachm.: Abfahrt nach Frankfurt a, M. 

4 Uhr Nachm.: Ankunft in Frankfurt a. M. (Hauptbahnhof). 

4 Uhr 30 Min. Nachm.: Versammlung im Ausstellungs-Thenter. 
Kurzer Vortrag des Herm Ingeniear H. Massenbach, betreffend: 
Kesseibans, Maschisenballe und Werkstätten. Hierauf Besichtigung der 
beziglichen Objeete. 

& Uhr Abends: Besuel der Marine-Austellaug un gemeinsames 
Abendessen in der dortigen Restauration (reservirter Theil). 

(Vebernachtung in Frankfurt). 


21. August 1801. 

8 Uhr Morg.: Versammlung im Austellungs-Theater. Kurzer Var- 
trag den Herru Ingenieur A. Askenaay, betreffend: Telewraphie, Tele 
phonie, Elektrieität im Eisenbahnwesen, Chemie, Medizin, Vercheilungs- 
systeme und Installation. Besichtigung der bezüglichen Objerte, 

1 Uhr Nachm.: Gemeinsch. Mittagmal in der Budhinhofrestauration. 

# Uhr 20 Min. Nachmittags: Fabrt sach Homharg. — Saalbarg- 
Musenm, Curpask, neues Bad, Nacbtmal im Cnrpark und Rüiekfahrt nach 
Frankfart 9 Uhr, 10 Uhr 10 Min. oder 10 Uhr 55 Min. Abends, 

(Vebernachtang in Frankfart.) 


Be Angust 189, 

& Uhr Morg.: Versammlung im Tiefbanamte von Frankfurt; Vor- 
trag des Herr Raurathes Lindley über die älteren und neueren Bauten 
und baulichen Anlagen in Frankfurt. Besichtigung der Stailt und deren 
hervorragendsten Bauwerke, des zoologischen Gartens, des Palmengartens, 
des Operuhauses, sodann mit der elektrischen Bahn zur Ausstellung. 
Luftballon, Kunstausstellung, Bergwerk, Panorama, Irrgarten, telepiunmische 
Uebertrügrungen. 

8 Uhr 0 Min. Abenila: Besuch der Balletvorstellung, sodann Be- 
sichtigung der Beleuchtung des Waserfalles und der Grotte; endlich 
Vereinigung in der Mituchener Bierhalle 1. Stock, zum Nachtnale. 

(Vebernschtanz in Frankfurt.) 
23 August 1801. 

8 Uhr Morg.: Versammlang im Frauckfurter Hanptbahnhofe (Mittel- 
portal). Besichtigung des Bahnhofes unter fachkandiger Führung. 

10 Dbr Vormittags: Fahrt nach Rildesbeim, Ankunft daselbst mm 
12 Uhr 8 Min, Mittag. Gemeinsames Mittagmal in der Rheinhalle. 

Nach I Uhr Nachmittags: Fahrt nit der Zabnralbahn zum Nieder- 
wald-Denkmal und retour, sodann: 

1 


Selte EUR. 








8 Uhr 50 Min. nach Wiesbaden, woselbst Ankunft um d Uhr 
Nachmittags. Besichtignug der Stadt. Abendessen im Curpark. 
Ritekfahrt: 8 Uhr 25 Min., 9 Uhr oder 10 Uhr 38 Min. Abends. 
Ankunft in Frankfurt a. M.: 9 Uhr 20 Min, 10 Uhr oder 11 Uhr 
43 Min, Abende. 
(Vebernachtung in Fraukfart.) 


24. August 1601, 

8 Uhr Morg.: Versamminng am Hauprbahnbofe (Mittelportal) Vortrag 
über die Mainregulierung. Hafen und Wehranlage, Besichtigung dieser 
Bauten, 
Kollenhafen, 

12 Uhr Mittag: Gemeinsames Mittagessen in der Bahnhofresanration. 

1 Uhr 32 Min. Nachmittag: Fahre nach Nürnberg. *) 

7 Uhr 21 Min : Abends Anknuft in Nürnberg. 


(VUebernachtung in Nürnberg.) 


25, August 1B91. 
8 Uhr Morg.: Zusammenkunft im Caf& Monnpol in Nürnberg, «0- 
dann Besichtigung der Stade und (des germanischen Mascums. 
7 Uhr 80 Min. Abends: Abfahrt nach Begensburg. 
(Webernaehtung in Regensburg.) 


26. August 1891, 

8 Uhr 0 Min. Morg.: Besichtigung der Stadt Regensburg, 

11 Uhr 25 Min. Vormittags: Fahrt nach Donaustanffen, Be 
sichtigung der Walhalla. Mittagmahl in Donanstanffen, Gasthof Walhalla 
(1 Uhr 25 Min. Nachmittags). 

Nachmittag: Rückfahrt nach Regensburg umd Besichtigung des 
Rathhauses, der Baulichkeiten im westlichen Theile der Stadt. 

9 Uhr 41 Min. Abends: Abfahrt nach Passau, 

12 Uhr 10 Min. Nachts; Ankunft in Passan. 

(Veberanchtung in Passan.) 


27, August 1HBl. 

8 Uhr 12 Min. Morg.: Fahrt vach Schärdiug zur Besichtigung des 
Granitsteinbruches des Herren Hölzl, solann zuriick nach Paman (An- 
kunft 12 Uhr 4% Mittags). 

3 Uhr Nachmittags: Fahrt wit dem Dampfschiff nach Linz, 

6 Uhr Abends: Ankunft in Linz. Besichtigung der neuen Donan- 
rernlirungrbanten. Gesellige Zusammenkunft mit dem Technikerverein 
von Oberüsterreich. 

(Debernachtung in Linz.) 


26. Augmme 1801, 


8 Uhr Morg.: Besichtigumge der Stadt (eventmeli Fahrt mit Wagen 
nach dem Auguatiner-Chorherrnatifte St. Florian). 





", Wer den Nachmittag noch für Frankfurt oder für die Ausstellung aus- 
nützen will ned die NKachtfahrt (mit Umneigen I Uhr 9 Min, Nachts in Wöärshungı 
nieht schent, kann den Zug 1C Uhr ;2 Min. vom Haupthahnbofe oder 50 Uhr # Min. 
vom Ostbahntiofe benützen umd kommt statt ? Uhr 21 Min. Abends um 4 Ur > Min. 
Prüs in Nürnler an, 
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Fahrt mit dem elektrischen Boot vom rechten Ufer zum | 


Nr, 81 


6 Uhr Abends; Besichtigung des Bahnlıofes und der elektrischen 


| Betenchtangsanlage, 


11 Uhr 54 Min. Abends: Abfahrt nach Wien, 


29. August 1891, 
% Uhr Morg.: Ankunft Wien Westbahnhof. 


7. Verzeichnis 
der flir das zu erriehtende Schmidt-Denkmal gewidmeten Beträge. 


Gnlden 
219. Belrupt-Tissa® Carl, Graf, k. u. k. Kimmerer, Landes- 
hauptmann in Vorarlberg. Herrenhaus-Mitglied . . » B— 
22). Se. Excellenz Simon Aichner, Fürstblachof von Brixen, 
Herrenhaus Mitglied . .oue 10,— 
221. Egger B. & Cs, 'abrikabesitzer in Wien. . . . . . 100 
222. Reuter, Chemiker in Win. - » + =» + 2... 1 
224, Pinter, Elektriker in Wim . . ı vv on ner r  D- 
224. Egger Ernst, Ingenieur in Wien. . 10,— 
225. Geiter Ludwig, Dr., Edler von, Regierangarath derk.u. k. 
—— Direetion der allerh. Privat- und Familienfonde in 
.. 0. — 
2u6. se. —E Alois Freiherr Cxedik von Brändelsberg, 
k. k. Seetionschef, Präsident der k. k. Gemeral-Direction 
der österr, Stantsbahnen, Herrenhaus-Mitglied , w.— 
277. Se, Durchlaueht Fürst Alfred Windisch- drätz, — 
des Reichsgerichtes, Herrenhaus-Mitglied 25. 
228, a rg Carl, Tiachlermeister in Wien . 10,— 
220. Gügl Johann, kais. Rath, Herrenbans-Mitglied in Wien . 100 
2%, Dresdner Architekten-Verein (50 Mark) . . ah 
241. Eduard, Landgraf zu — REIHE, k.u k, Kirmmerer, 
Herrenhaus-Mitglied . . 30 
22, Se, Durchlaucht Fitrst Carl Liechtenstein, k. n. k 
Kämmerer, Tee .. 10.— 
=, — Graf Althann, ku. i. Künmerer, Herrenhaus- 
Mitglied . 10,— 
Eu. Hauswirth Ernest, Dr. Abt den Benedietiner-Orden 
Stiftes Schotten in Wien, Herrenhaus-Mitglied . . 10,— 
235. Se. TDmreblaucht Fürst Ferdinand —— Herrenhaus- 
Mitglied . . . a na Mn 
26. Rabas Heinrich, Ingenieur in Bränn . u MD 
237. Missong Heinrich, Architekt in Wien . 30,— 
238, Se. Durchlaucht Furat Adolf Josef Schwarzenberg, 
Herrenhaus-Mitglied . B00,— 
230, Stand Alois, General - - Directionsrath der k i. österr. 
Staatsbahnen in Wien . . . —— ou. 10,— 
240. Firstin Henriette Liechtenstein . 5. 
241. Eu Zeug, tr, Fürstbischof vun Breslau, Herrenhaus 
Mitelied . Mi. 
242. — Michael Dr, Fürstbischof von lariui Herren- 
haus-Mitglied A .: 10— 
244. Gerbert von Hornan, Ingenieur in Wien . . 10,— 
244. Pfungen, Freiherr von Otto, k. k. Ministerial Viee-Seeretär 
a. D. in Wien. . 6.— 
245. Süchsischer Ingenieur- und Arcbitekten-Werein (100 Mark) 57,60 
Summe . „ 1.176,45 
Hiezu Verzeichnis I-VI . .14.%4.57 


Summe . ‚15.51.02 
Wien, am 27. Juli 1891. E 
Das Schmidt-Denkmal-Comitk: 
Der Obmann: 


Frauz Berger m. p. 
k. k. Öberbaurath, Stadtbandireetor. 


Yilla im Cottage Wien-Währing 


des Herrn Generaldirestionsrathes Otto Gebaner 


Architekt Josef Unger, Ober-Ingenienr der österreichischen Nordwestbahn, 
(Hiezu die Tafel 11.) 


Wie in allen Fällen, bei denen die genane Ausnützung der 
zu verbauenden Grundfläche die Richtschnnr für den gerammten 
Entwurf bildet, war es auch im vorliegenden Falle die Verteilung 
der Kiume, welche in erster Linie die architektonische Gestaltung 
dieses im vorigen Jahre erbauten ländlichen Familienhnuses be- 
stimmte, Bei der Crandrissbildang dieses Gebiudes war jedoch das 
Bestreben des Architekten anch daranf gerichtet, nach Maasszabe 
des Banprogrammes jenen Anforderungen Geltung zu verschaffen, 
welche von den Engländern bei ihren Villenbanten in muster- 


giltiger Weise zur Ausführung gebracht werden *). Diesen An- 
forderungen liegt bekanntlich die centrale Anlage der in einem 
jeden Geschosse befindlichen Räume zu Grande, und zwar in dem 
Sinne, daß jeder derselben von der als Mittelpunkt geltenden 
„Hall“ (dem deutschen „Flur“ vergleichbar) direct zugänglich 
sel; ferner, daß die Verbindang der Riume untereinander Ihrer 

*; „Das freistehende Familienhans in England“, 


Wochenschrift des Zsterreichischen Ingenienr- und Architekten-Vereiues, 
Jahrgang 158%, Seito 146. 


Woshenschrift des österr. Ing.- u Arch.-V. 1891. 


VILLA DES HERRN OTTO GEBAUER 


Cottage Wıen-Währing. Parkstrasse Nr. 4. 
ARCHITEKT JOSEF UNGER. 


Tafel 11. 


Ansicht von der Parkstrasse, 
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Ansicht vom Garten. 
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a r œs KOHAAT AANT. WIEN, 


Digitized by Google 


Nr. Bl, 


Benützung vollkommen entspreche, und daß ihre Lage womöglich 
dem Stande der Sonne angepasst werde, Hiernach soll das 
Speisezimmer nach Nord, oder wenn es zugleich als Frühstücks- 
zimmer benützt wird, nach Nordost zu liegen kommen, um in 
ihm den erquickenden Strahl der Morgensonne geniessen zu können, 
und Nachmittags im kühlen Raume einen freien Ausblick zu 
besitzen. Die Wohn- und Arbeitszimmer sollen gegen Süd- oder 
Sildwest, die Wirthschaftsräume gegen Nordwest angeordnet 
werden, Die Schlafzimmer liegen stets im oberen Geschosse, und 
in ihrer Nähe das Badezimmer, — Die Wirthschafteräume be- 
finden sich im Erdgeschosse; die für die Dienerschaft bestimmten 
Loeale reihen sich entweder den letzteren an, oder liegen im 
“ Dachgeschosse, immer gesondert von den Wohnräumen der Herrschaft. 

Die bei dem englischen Hause mit Vorliebe und oft in 
grosser Zahl angebrachten Erker, welche ihm ein charakteristi- 
sches Gepräge verleihen, können bei unseren Familienrhäusern 
schon aus klimatischen Ricksichten nur in vermindertem Maasae 
zur Anwendung gelangen. Die Anordnung von Erker, Balkons 
und Veranden ist jedoch auch in unseren Gegenden geboten, und 

„von grossem Einflusse anf die Grundriß- und Facndenbildung des 
freistehenden Wohnhauses, da insbesondere durch sie auch bei 
bedingter Einfachheit der architektonischen Gestaltung dem Ge- 
bäude der Charakter angenehmer Wohnlichkeit verliehen werden 
kann, den es ebenfalls besitzen muß, wenn es seinem Zwecke in 
jeder Hinsicht entsprechen soll. 

Dieses in Kürze vorausgeschickt, sei bezüglich der den 
Gegenstand dieser Darstellung bildenden Villa das Folgende be- 
merkt: Der Eintritt in das Gebände führt durch die von einer 
offenen Vorhalle geschützten Hanseingangsthüre direet in das 
Stiegenhaus und über einen kleinen Stiegenarm in das Hoch- 
parterre. Die Räume dieses Geschosses sind um den Flur 
gruppirt, an dessen einer Seite der Salon und das Speisezimmer, 
an der anderen Seite die Küche mit dem Mädchenzimmer und 
der Speisckammer sich befinden. Die Küche steht mit dem Stiegen- 
hause vermittelst eines kleinen Fensters in Verbindung, durch 
welches die Lieferungen des Küchenbedarfes in Empfang genommen 
werden können, ohne daß die Veberbringer desselben genöthigt 
sind, den Flur zu betreten. An den Salon schliesst sich gegen 
die Strasse ein Erker, an das Speisezimmer gegen den Garten 
die Veranda. Salon und Speisezimmer stehen miteinander durch 
eine 225m breite, mit teppichartigen Portiören schliessbare 


Wochenschrift des dbaterr. Ingenietur- and Architekten-Vereinss 


Belte 279, 


Oeffaung in Verbindung, die es ermöglicht, beide Räume bei fest- 
licher Gelegenheit za vereinen. 

Im ersten Stocke befinden sich die Wohn- und Schlaf- 
zimmer der Familie, deren jedes von dem Vorzimmer direot zu- 
gänglich ist; ausserdem noch das Badezimmer und die Garderohe. 
Zwei dieser Zimmer besitzen Bulkons, von denen der eine an 
der Strussenseite oberhalb der Erkers, der andere an der Garten- 
seite oberhalb der Veranda angeordnet iat. 

Die im englischen Wohnhause übliche Einbeziehung der 
Treppe in den Flur konnte in unserem Falle nicht durchgeführt 
werden, da nach dem Programme die Möglichkeit gewahrt bleiben 
musste, in Zukunft den ersten Stock anch gesondert vom Erd- 
geschoss= vermieten zu können, 

Im Sonterrain sind die Wohnung des Hausmeisters, 
bestehend aus Küche und Zimmer, ferner ein Vorkeller, die Wasch- 
küche und zwei Kellerräume untergebracht, Im Vorkeller befindet 
sich ein durch das Abfallrohr der Dachrinne zu füllendes Reser- 
voir für Regenwasser. 

In der Küche des Erdgeschosses und in der Waschküche 
im Sonterraln sind Ausliufe der vom Brunnen ausgehenden Druck- 
leitung hergestellt, welche in das anf dem Dachboden befindliche 
eiserne Wusserreservoir führt, von dem auch das Badezimmer 
und die Closets das nöthige Wasser erhalten. Unterhalb der 
Veranda ist ein vom Garten aus zugängiger Raum fir Garten- 
geräthe und sonstige Requisiten angeoränet. 

Der äussere und innere Ausbau dieses Familienhanses wurde 
mit voller Berücksichtigung aller jener Erfordernisse durchgeführt, 
welehe sowohl bezüglich der soliden conatructivren Herstellung 
der einzelnen Theile, als auch der ästhetischen Gestaltung der- 
selben bei einem derartigen Gebäude zu erfüllen sind. Die 
Fagaden sind in einer aus den Bedürfnissen der Raumdisposi- 
tion hervorgegangenen Weise grappirt, und in Ziegelrohbau her- 
gestellt, für welchen die von der Wienerberger Ziegel-Gewerk- 
schaft gelieferten geschlemmten Verblendziegel (in gelblicher 
Farbe) ein ausgezeichnetes Materiale bildeten; an dem Sockel in 
der Höhe des Souterrains wurde eine Rustika mit Spritzwarf 
zur Ausführung gebracht. 

Die Baukosten belanfen sich auf 17,000 Al., d. i. 95 fl. per 
1 m® verbauter Grundfläche; die für den Bauplatz sammt Garten, 
Planirung, Cgnalisstion, Brunnen, Druckleitung, Trottoir, Ein- 
frledung ete, entfallenden Auslagen betragen circa 7000 A. 





Zur Berechnung der Holzträger.*) 
Mitgetbeilt von Max R. v. Tbullie, dipl. Ing., Professor der techn. Hochschule in Lemberg. 


Die sehr interessanten Zerbrechrersuche mit hölzernen Trägern, 
welche in Nr. 3 und der Wochenschrift d. J. vom Herrn Hauptmann Bock 
eingehend beschrieben würden, haben unter den technischen Fachkreisen 
großes Aufsehen erregt. Die überaus kleine Bruchfestigkeit der zusam- 
mengesetzten Träger zwingt uns bei deren Berechnung den bisher 
nieht beachteten Umstand zu beritcksichtigen, daß trotz der Verdüihelung 
oder Verzahnung eine kleine gegenseitige Verschiebang der Balken er- 
folgt, welche die Bruchfestigkeit wesentlich erniedrigt. 

Sehr sinnreich bat Prof. Melan in Nr. 6 der Wochenschrift ant 
Grund dieser Versuche eins Theorie der zusammengesetzten bllzernen 
Träger aufgestellt, welche darauf basirt, dab infolge dieser Verschie- 
bungen, welche, da wir mit elastischen Materinlien zu thun haben, auch 
bei der größten Sorgfalt in der Anaflihrung auftreten miissen, die sich 
berührenden Faserschiehten der einzelnen Balken nicht mehr die gleiche 
Spannung aufnehmen und daß diese Differenz As (Fig. 2) proportionell 
dem Zahndrucke ist. Fig. 2 stellt dann die Vertheilung der Spannungen 
im Qmerschnitte vor, 

Trotz der sinnreichen Durchführung der Berechnung der zusam- 
mengesetzten Holzträger hat aber Prof. Melan theila anwahrschein- 
licbe, theils trostlose Resultate erhalten. Ans der Fig 2 sieht man 
nämlich, dab für A⸗ — « der Träger wie ein einfacheg Balken wirkt. 
Je größer As wird, desto kleiner wird die Tragfähigkeit, Wenn 


Aae — 24 wird (Fig. 3), dann tragen die einzelnen Balken jeder für 
sich, als wenn sie gar wicht verbunden wären. Größer kann &5 nicht 
werden, denn 


dieser Grenztall entspricht den drei lose anfeinunder 





Fig. 1. 
Nun ist aber nach Melan 

ER 7 ee I) N 
wenn $ einen Cotfficienten und = den Zahndruck bedentet. Beim Träger 
V ergab sich für den Bruch die nach der gewöhnlichen Formel berech- 
nete Bruchspaunung · — — — 191 ko/em?, zn Ih aae und mach 
Melan ist de 72, ulso As 72.0 — 674 kyiemt, also fast gleich 
2XAO = E40, was nicht wahrscheinlich ist, 


*) Der, vorlingende Aufsasz wurde der Hedaction bereits im März. J. übermittelt, komnte aber im Folge des durch dem Setzeratrike angesammelten Stoffes 


biaber nicht verüftmtlicht werden. 


A. d. M. 
1* 


Selte 230. 
Die Schlnssfulgerungeen des Prof, Melan sind, wie ich oben be- 
merkt habe, trosılos. So z.B. für den aus drei Balken zusammengenetzten 


Dübolträger erhielt Melnn nos — + T2z=+— 942, wohbeirdie 


zulässige Inanspruchnahme für einfache, 4, für die Dübeltrüger bedeutet, 
Es sei = u I0 ku/em®, 50 ist a, = BO — 24.0 = Bkjem!, für: — 20 knjemt 
it RO — 24,0 ken, Für dem verzahnten Träger, welcher 


ans drei Balken besteht, Ist ne. - 1:58*. Für 


2— ii hy cm® ist damm % — 34 kunt, Bei solchen zulässigen Inanspruch- 
nahmen kann von der Anwendang der zusammengesetzten Holzträger 
in der Praxis keine Rede sein. 

Warum stimmt denn die Erfahrung mit dieser Theorie nicht 
überein? Wir meinen, daß die Theorie richtig ist, wur sind die Coifh- 
eenten } viel zu groß. Prof. Melan but sie zwar aus dem Bruchver- 
suchen bestimmt, hat aber darauf vergessen, daß die Spannungen nach 
einem ganz anderen (iesetze sich vertlieilen, wenn die Elastieitätegrenze 
überschritten wird, Wenn wir die Bruchversuche verwerthen wollen, 
müssen wir die Spanunngen bestimmen, welche im Augenblicke «des 
Bruches auftreten, welche aber nicht den einfachen Gesetzen, die nur 
bis zur Elastieitätsgrenze richtig sind, folgen. 

Wir werden daber versuchen, die Forweln für die Spannungen 
isn den bis zum Bruch beanspruchten Holztrügern aufsnatellen, und die- 
selben werden uns zur Bestimmung des Coäflieienten $ behilflich sein. 

Zuerst wollen wir uns einige bekannte Thatsachen in Erinnerung 
bringen. Der Festickeitamodul des Nadelholzes ist für den Zug zweimal 
so groß wie für den Drack, also ungefähr fir den Zug «600 bis 
Ko iunem®, fiir den Druck » = Wi 400 kiyem®, Der Festigkeitsmorlul 
ftir den Bruch liegt aber zwischen » und », und zwar ist „,— 480 bis 
E00 ken, nach den Versuchen von Bock ungefähr 420 kqems, Wir 
werden diesen scheinbaren Widerspruch zu erklären versuchen, 

j Die Elastieitätagrenze des 
ehe liegt 20 nahe des 
Festigkeitsmoduls, daß sie kanm 
bestimmt werden kann *), für den 
Druck liegt ale aler bei 160-200 
kam, Wenn wir daber einen ein- 
fachen Holzbalken bis zum Bruch 
belasten, s0 werden die Zugspan- 
nungen = (Fig. 4) proportional den 
Abständen »' von der neutralen 
Achse sein, dies wird aber für die 
Druckspansungen nicht der Fall sein. Wir erhalten dort eine gerade 
Linie 0 a bis zur Elastieitätsgrenze und eine Curve, für weiche wir 
der Vereinfachung wegen, eine Gerade «5 aunehmen, Die Resultate 
werden zwar dadurch nicht ganz genau, «ie geben uns aber dennoch 
über die Vertheilung der Spannungen gehörigen Aufschluss. Unter dieser 
Annahme ist nun für den gedrückten Theil bis zar Elusticitätsgrenze 


sau 
und dariiber 


H=alintrle—n)=an are (l—pl-Fape.. ( 
wenn ; einen Cotffieienten bedeutet, der nach den Durchbiegungs- 












versuchen Bauschinger's ungefähr F angenommen werden kant. 
Für den gezogenen Theil ist 

an. ..(8 
Null 
sein, daher 


* * * 
—X | naar | #4 FO, oder 
“in ® 


* * re 
.) vdF+-wil—yp) | dF>as vdl—a | dFn 0 
o — Jo 





" 
SEN EN ELITE ETZ ZT zegees “a 
Nun ist 
hl), = -e-netn- em 2 





°) Siehe Mittheilengen sus dem mechanisch-technischen Laborsturium der 
techn. Hochschule in München von Banschinger, IX. Heft. 


Wochenschrift den österr. Ingenienr- und Archltekten-Vereines. 


St set, Dies in 5 eingesetzt, gibt 
— b bei 
water ER 


Da ro? im Verkältnis zu e* klein ist, so können wir es vermach- 
Hssigen und schreiben: 
21h tea ee 


& Cu ’ 
Nun erhalten wir au 3 — somit 


2ml- Dede true 0 


2a erelitr + anne, 
darans 
24 lite - 


wm 1 ...,, 


28-4 140%) 22.6 


Nehmen wir au = 2, = 1ööhyiems, ll, m =Olh, 
OO ie, wo int mach d Ze 5 
ver... 


somit wirklich - — 2, wie wir er angenommen baben. 
Die neutrale Achse liegt also im Augenblicke des Braches in dem 
Drittel der Querschnittsböhe, 


Die Bedingung der Gleichheit der Momente der inmeren und 
äußeren Kräfte ergibt: 


".. re e fe’ 
u-.| “arte | “unter | -arte| dr 
D en 0 ° 


oder, wenn wir das erste, sehr kleine Glied vernachlässigen, 
Messen) paphıhaf „nern. ld 


wenn daa Trügheitsmoment des oberen Theiles und J' des unteren 
Theiles des Querschnittes mit Beeng anf die neutenle Achse bedeutet, 


Setzen wir in 7 
Pr Beet nf) bei 2 —— 
nz I a Ze Ze te Ze, 
so erhalten wir 
be 6 
Mel Norge 
und darams 
7 ars — ri, “s 
1 :{r ++[({)) — 
1 _ er 
Für e=— und ech 
7 M nd — ya) 
“tar: Im ii — | 
und für == 091. 
15 4 
Je. FE ee TER | | 
Setzen wir jetzt in 7 
— ll) 
ne 
aus 2, so erhalten wir 
an unbe suallun) 
M=sil N»-5- Mar — zeete) 
be b es 
lt zent det+ — |, somit 
am — 
‚= — X 28 +0 ..(l 
le + — le + — 
+4) + 
1 2 
Fre=he= hist 


Kia 


78) 


5 M (la) 
a — vum — ud 
+. +.) 
® 
und für = 0rl 
3M 
PL ee AT. ee —E 


Wenn wir die größte Spannung beim Brache nach der gewühn- 
lieben Formel berechnen und dieselbe », nennen, #0 ist 


34 
Pet 


THes in die Gleichungen 10 und 12 eingesetzt, gibt 
“eilig 3 


gm 


1 
= — or 
‚= zur0dn 
Aus den Brachversuchen erhalten wir im Mittel · ⸗ 450 ku/cmt; 
sehmen wir ferner nach Bauschinger an Mitky/ont, no int 
"= 2.450 — 3. 10 db gem? und 


’ = 1 450-403. 100. = 973 A 


Wir sehen, dad diese Zahlen mit dem Zug. und Druckversuchen 
genfgend übereinstimmen, und dab die Zugfestigkeit früber als die 
Drackfestigkeit beim Bruch tiberwanden wird, was auch die Bruch- 
versuche bestätigen. 

Betrachten wir jetzt die Vertheilung der Spannungen im zusnm«- 
mengesetzten Holzträger, u. zw. im Augenblicke des Bruches (Fig. 5). 





Fig. 5b, 


Auch hier wird die Spannungslinie eine gebrochene Gerade sein, Da 
aber die Dübel zusammenpressbar sind, da die Anarbeitang nicht roll- 
kommen genau sein kann und infulge der Nebenspannungen, welche die 
Drücke auf die Dübel verursachen, wird hier eine kleine Verschiebung 
der Fasern der fibereinander liegenden Balken eintreten, was eine Diffe- 


Fig. 5a. 


renz der Spannungen dieser Fasern zur Folge hat. Als Spannungelinie 
erhalten wir sonach «ine mehrmals gebrochene Linie aodb,ceda, fg. 
Die Spannungslinien jenseits der Elnsticitätsgrenze cd und fg sind 
natürlich steiler wie die übrigen. Da der Querschnitt durch die An- 
bringung der Dübel geschwächt wurde, 30 miissen wir auch dies berück- 
sichtigen und in diesen Theilen des Qnersehnittes keine Spannungen 
annehmen. Wenn wir die steilen Geraden /g und de bis zum Durch- 
schnitt mit dd, und &3, verlängern, so können wir als Spannungslinie 
sobedfjg annehmen, da der Unterschied zwischen den beiden Linien 
auf die weitere Entwickelung einen sehr geringen Einfluss hat, indem 
die Geraden «,,7 und &, größtentheils in dem nicht wirksamen Theilen 
des Querschnittes sich befinden. 


Wir können daher schreiben : 
Bananen ade «(15 


“mur 


y=alste[le—n]) -Areegll—pitape—ädn 

"=pl—p)tape—är"..... nun uere“ (16 

yo yl-p)Fapgrmdfmd:...rerunurennerer (17 

a a ae ae ranaweereeeue Ai 

Die Summe der Druck- und Zugspannungen mus gleich Null 
sein, daher 
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Beite 2RI. 
— — 
tg 


e' 
| sd’+ [m dl -[ #40 0der 
‘Je ._ o 
2177 e 
«| Se edbt 


DE ”. 


* 
| dr-as| dar a edF— BO 
I u 
a 7 


“no 


( 4 
— 


Da die Spannung d, «, und 4, /, ungefähr gleich » iat, so haben 
wir fiir die Dübelausschnitte 2b % in Abeng gebracht. Wir können 
weiter schreiben 

a - alu) —— ut bt, 
bier — a8) 


Nun ist Keit- een [m *. 
be? 4 z 1 . 
9-7 Fu hh, Keybk Wenn wir diese Werte in die obige 


Gleichung einsetzen, erhalten wir 


« 2 
letz letter) gi 


u is dent, 


en? ist gegen «@ sehr klein, ebenso =, gegen 4 und kann ver- 
nuchlässigt werden, somit 
Bund + Sue air) -Ihn=0. 
Aus der Gleichung 18 erhalten wir -Z, daher 
il BA-N+ zen Fir +ad- 2io 
und 








and —y)h ah 
—— e e 7 
21th 2ul-dtetre 
s he 
———— 
3 


sl teter 


Nehmen wir nun an = MiOkgiem!, = Or, — 600 kauen 
ko 


—* = (r15, dann vorläufig - = 35 und 3: ZA" 0, ao ist e 
ein 26 
J To vr hun 0324. 


Die neutrale Achse liegt daher im Angenblicke des Bruches un- 
gefähr in ein Viertel der Höhe des Trägers. 

Die Bedingung der Gleichheit der Momente der inneren und 
äußeren Kräfte ergibt: 


AO pe 
— 2ö l — ) unten wer-ar 
° ve ”. 
€ e Ar 2 
x | var-as | “ira dr bihunlde—h) 
4 


JS u 4 “oo 


8 
M=aht+ol—p)5; tee har gas a le h) 
Nun ist , im Verhältnis zu sehr klein und kann vermach- 

b b 
läasigt werden. Weiter ist 8, = zie— u _ za Jr 


1 2 5 10 bis ah 7 
u Do Ber u 1 Fi — 5 sn 


te 
* A— 


7 
=, sb, = (r15 A, daher 


Selte 282, 





be 5 — 
N=sÜ-n) — > ehe) 5 (AHA) + 


-0Bialle—h).. ... 2... @l 


Setzen wir nuna = = ein und bestimmen daraus »*, so ist 


. DH Bao 4 Me 1Wäsh 4 
bare este) 12 Paten 
O4 e M a (e ⸗4 
+ peter? 


und für e = 076% = 022 and poll 
aM 
el in BIN H+ IA + ECHO, 


Femer haben wir aus der Gleichung 17 
s— Hl— tif äs 


we 


d== 
Dies in 21 eingesetzt, gibt 


[2% — — 24 
————————— — 








40 
442 
— —— 10a 0’ as blu da — A) 
Dnraus erhalten wir 
—585 - 4— 4 — )— 
Mer] Au 
Me WäAr--78o Behsilde— dh) 
ty —— — 
n 


Für M OIS A, ee» 0784, σ , all erhalten wir 
M 
satt TA +. . 2u 


Setzen wir in die Gleichungen 22 und 23 
aM ” 
eg 

En EP Eee 21 7 EEE Ze DT ee EZ 

2 TA Ta 


Setzen wir nun "== #00 Kant, 0 = 160 kufem?’; #. war beim 
Versuche mit dem Träger V gleich 191 kg/em2, also 


EI = 189,191 — 257.160 + 515 A + 205 is 
Wenn wir annehmen A—&s, so ist 


BO — 261 + 361 R 
— 1 


und · = 0:67 , 191 4 0:438 , 160 — 0109 , 111 = 186 kam", 


Diese Resultate sind noch zu 
vorrigiren, da infolge der durch die 
Trübel ausgeübten Drücke Secundär- 
spannungen entstehen, die zu den 
Hanptspannungen zu wuldiren sind, 
Winkler hat dieselben eingehend 
stndirt, wir können dieselben nber 
annäherungsweise, wie folgt bestimmen. 

Bezeichnen wir den durch einen 
Dübel ausgellbten Druck PiFig 6), so 
entstehen im Gnerschnitte AB biedurch 
Spannungen, die sich leicht ausdrüicken 
Inssen Es ist nämlich die Druckspannung in Av = — ** 








‚so erhalten wir 


2) 


Ay 





Fig. 6, 


x(1+-5 | una die Zugspannung bium- ar [1 -5-) 


Bezeichnen wir die Druckspannung zwischen Dübel und Balken 
P Wh 
mit 2, 20 it em gr und am —G—. Wenn wir diese Werthe in 


die vorigen Gleichungen einsetzen, erhalten wir 
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Kr. Bi. 
& Bi — Ay) A ah 
u: (14H =. fe 2) = 
k Bi A) h 5A f 
EEE U 222 Zu 


1 
Wenn daher 4 = 5 #, 2 = Ohkgjemd, so ist 


4 — ib hf, = DT kpiemt, 


Wir setzen in die Gleichung 24 jetzt # = BON — 27 — Diem, 
und erhalten A a 107 kgiem® und » «= 186 Kkg/cmt, Hiezu kommen noch 
die Nebenspannungen: in „ (Fig. 5) die Zugspannung 27 kyyem!, in f 
die Druckspannung 66 kyjcm®, 

Wir erhalten somit 4 #’ 2 As bei 2 dh = 107 kamt, 
54, und «dit, Inssen sich genau nicht leicht ermitteln. Nach beiläufigen 
Rechunngen wird aber «dd, = Aa, > M0kgcem? sein, Wenn wir weiter 
mit Melan annehmen, daß & :, proportionell dem Zahndrucke = ist, #0 
erhalten wir 

Suwmß.E . 2 0 2 000 
und nach Einsetzung der Werthe 20 — 3.96, sonach für den Dühel- 
trũger ⸗ 0:86 =Fl... 

Für den Klützelträger Ill war as = 19] kgjem?, 2 == 186 kujcmt, 
somit wenn wir wiederum & 2, = 200 annehmen, 

200 
Pos 

Für die versahnten Träger VIII und IX ergab sich im Mittel 
%— 236, Der Zahndruck war in beiden Fällen 120 kq/em?, Es ist somit, 
wen wir = 0 einsetzen, 

575 — RR, 256 — 2957.10 + 315 A Habs, daher 
Amir dl knjeme, 

Wenn wir nun hier & 4, = 180 kyjem annehmen, so ist 19:10 = 
15. 

Wir schen sonach, daß die Coöfficienten $ weit kleiner sind, ala sie 
Melan erhalten hat, 

Weun non die Träger innerhalb der Elastieitätagrenze beansprucht 
werden, »0 vertheilen sich die Spannungen laut Fig. 2 und wir können 
hier dirsete die Formeln Melan's anwenden, wodurch wir zu folgenden 
Resultaten gelangen. 

Die Berechnung der zusammengesttzten Träger kann so wie bisher, 
d. h. unter Annahme unrerschieblicher Balken erfolgen, jedoch ist gegen- 
über einfachen Balken die zulässige Inanspruchnahme geringer 
anzunehmen, und zwar: 


= 108, 


1 
s) für Dübelträger ma — #1: 
1 
5) „ Klötzelträger =+— — 11: | 
1 
) „ verzahnte Träger m—r— — 15: 


Der Coöffieient 1 beträgt nach Melan 


» drei * n 


„ vier . ” 


Jetzt wäre noch festzustellen, wie groß » und = angenommen 
werden dürfen. Für definitive Brücken nimmt man gewöhnlich « = 80 kyjom#? 
an, für Provisorlen könnte » = IM) kofemt angenommen werden. Für 
Dübelträger mit eichenen Dilbeln wurde bisher die zulässige Drackspan- 
nung # = H0 kgjem? angenommen, 

Eine solche Druckspaunung senkrecht zu den Fasern ist aber be- 
dentend zu groß, da die Druckfestigkeit schon mit 120 kg/emt erreicht 
wird, Wir glauben, daß in Hinkunft ungefähr = = A0 kam? und flir 
Provisorien &0 kam? anzunehmen sei. In den Klützel- und verzahnten 
Trägern wirkt der Druck in der Richtung der Fasern, diese Druck- 
festigkeit ist bedentend größer, wir können daher = = 60 kay/cm und für 
provisorische Brücken = = 70 kyicmt annehmen. Somit wäre anzunehmen 
für definitive Brücken: 
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Selte 288, 





— a 








Nr, Bl, w 
a) für Düäbelträger en ei - 105 kır/ems 
<) „ Klötzelträger . .z=W „ n=0— es = Ib 
1 
6) „ rerzahnte Träger <=flÜ „ »=80-—W „ 


und für Provisorien: 
a) für Dübelträger . . == WW ky/cu, = 100 — 4 126 kajems 


d} „ Klötzelträger ‚z=-70 „ 210 so 


ec) „ verzahnte Träger: = U „, = 10 ı 106 „ 
Also z. B. für einen aus drei Balken zusammengesetzten Träger 


erhalten wir nus 29 und 30: 


definitive Brücke provisorische Brücke 
bei Anwendung von Dübeln , = 45 kuems EB kan emy 
* * „ Köln 58 „ 74. 
" = „Zinn = 5 „ SS . 


Bei zwei verbundenen Balken ergeben sich etwas höbere zullissige 
Beanspruchungen, bei vier verbundenen Balken aber niedrigere zulässige 
Spannungen. Die letzteren Balken werden jedoch Hberbaupt nicht gerne 
angewendet, da bri #0 hohen Trägern schon (itterträger vortheil- 
hadter sind, 

Die obigen Beanspruchungen, namentlich für definitive Brücken, 
sind zwar niedrig, aber doch in der Praxis möglich, Ea wird durch 
deren Einführung in die Praxis die Anwendung der zusammengesetzten 
Holz träger zwar beschränkt, aber nicht unmöglich gemacht. Andererseits 
int im Angesicht der Thatsnche, dad mach der Ueberschreitung der 





Elastichtätagrenze die Vertheilung der Spannungen cur einen zusammen- 
gesetzten Träger bedeutend ungünstiger, als für einen einfachen sich 
gestaltet, was auch die Versuche des Herrn Hauptmanı Bock bestätigen, 
die größte Vorsicht geboten und wir glauben, dad die oben angegebenen 
Beanspruchungen kaum überschritten werden dürfen, 

Die vorgeschlagenen znlissigen Inanspruchnahmen stützen sich 
auf die Versuche des Hauptmanns Bock. Ob die Resultate dieser Ver- 
suche, bei welchen die Träger in anderer Weise, als in der Praxis be- 
ansprucht waren, direet für hölzerne Brücken verwerthet werden künnen, 
ist noch zweifelhaft *), vielleicht werden andere Versuche, welche mehr 
der Beauspruchungsweise der Brückenträger entsprechen, günstigere 
Resultate liefern. Wir betrachten deshalb die Gleichungen 27, 29 und 
30 nicht als endgiltig, unmentlich da unsere Berechnung nicht ganz 
genan war, glauben aber, daß nach den gegenwärtig vorliegenden Ver- 
suchen diere Gleichungen für die Praxis zur Anwendung zu em- 
pfehlen sind. 

Wir haben mit Melan angenommen, daß die Verschiebungen 
der Träger un der Unterschied in der Spannung der daraufliegenden 
Fasern 3 5; proportionell dem Zahndrucke ist. Nun, das ist nicht ganz 
richtig. Eigentlich sollte man achreiben ty +3: wo 7 eine von 
der Genauigkeit der Ansführung und der Eintrocknung berrührende 
Constante lat. Die Verschiebung wird daher bei kleinen = verkältnis- 
mäßig größer, ala wir sie angenommen haben, ohwohl andererseits bei 
größeren =, wenn die Elastieitätagrenze überschritten ist, die elastischen 
Verkürzungen und somit auch die Verschiebungen verhältnismäßig 
größer werden, In Anbetracht dieser beiden entgegengesetzte Wirkungen 
hnbenden Ursachen können wir die zulässigen Spannungen nach 29 und 
30 beibehalten, miissen aber auf die präcise Ausführung und solide 
Arbeit großes Gewicht legen, denn von diesen hängt im größeren Made 
als bei amderen Trägern die Festigkeit der Träger ab. 





Bericht. 


Fachgruppe der Maschinen-Ingenieure. 
Versammlung vom I. April 1801, 


Zu Beginn der Sitzung ergreift der frühere Obmann der Fach“ 
gruppe, Herr Ingenieur Helmaky, das Wort, um in herzlichen Worten 
der Fachgruppe für das während seiner Functionsdaner als Obmann ge- 
schenkte Vertrauen und die zu Theil gewordene Unterstitzung in der 
Führung der Geschäfte den innigsten Dank abzustatten, Nach dieser, 
mit lebhaften Beifalle anfgenommenen Ansprache erstattet Herr beb. 
aut. Civil-Ingenieur Mörath Namens des von der Fachgruppe einge- 
setzten Comitds zur Begntachtung der von Professor Cxischek paten- 
tirten, zwangläufigen Präeisions-Ventilstenerung das Referat, in welchem 
dargethan wird, dat die bekannte Steuerung allen an eine Präcisiona- 
steuerung zu stellenden Anforderungen entspricht. Das Referat enthält 
acht die Steuerung vollkommen charakterisirende Hanptpunkte, die hier 
vorgeführt werden mögen. 

tl. Als ändere Kigenthümlichkeit ist hervorzuheben, dab das 
äußere Regulir-Exeanter eine Bewegung macht, die von einer anderen, 
gewöhnlichen Doppelexcenter-Bewegung vollatändig abweicht und mir ihr 
nichts gemein bat. Diese eigenthämliche Bewegung es zweiten Excenters 
ermöglicht verschiedene Füllungsgrade, da der Regulator von 0-06 zu 
varliren Im Stande ist. 

2. Die Verbindung des Steusrexcenters mit der Regnlatorwelle ist 
derart getroffen, daß der Regulator bei allen Füllungsgraden keine Rück- 
wirkung erfährt, auch selbst nicht in dem besonders ins Ange zu 
fassenden Momente der Ventileröffnung. 

3. Trotz der Anwendung zweier Excenter wird durch die eigen- 
thlimliche —— erreicht, daß zu beſurehtende Reibangswiderstände 
vermieden werden, da im Momente der Ventileröffnung Ring und ur 
lir-Excenter wie ein Stück schwingen, und Relativbewegung zwischen 
beiden nur während des drmcklosen ru der Stenertheile statt- 
findet. Infolge dessen bedarf der Regulator keiner großen Kraft zum 
Verstellen, 

4. Das Voröffnen ändert sich für die normalen Fülluogsgrade 
innerhalb zulässiger Grenzen, in welchen es durch einfache Verstellung 
des Voreilangswiukels auch bei abnormalen Füllungagraden, welche bis zur 
Vollfüllung ausgedehnt werden können, erhalten wird. 

5, Das Vorausströmen und die Compression sind wie bei anderen 
derartigen Prüeisionsstenerungen darch entsprechende Wahl des Anf- 
hängepunktes am Ring in erwinschter Weise zu erhalten. 


6. Durch Anbringung des Lenkers anf die ent gesstzte Seite 
der Ventilstange wird eine Umstenerung ohne Hinzufagang von Steuer- 
theilen erreicht, u. zw. durch direeten Anschluß des Ventilhebals an dem 
Excenterringe werden dann Fällungsgrade von 0 bis zur Vollfüllung 
ohne Voreilangswinkel des fixen Excenters erzielt. 


7. Durch die Anwendong von, anch während des Ganges ver- 
stellbaren Auflagbacken für die Ventilhebel ist ein vollkommen ruhiges 
Aufsitzen der Ventile gesichert und die Möglichkeit hoher Tourenzahlen 
bei vollkommen geräuschlosem Gange der Ventile zu erwarten. 


8 Es wäre noch zu constatiren, dad dieses Steuernmr wenig (ie- 
lenke und nur gedrehte Gleitlächen besitzt, werhalb die Herstellungs- 
kosten dieser Steuerung geringer sein worden, als bei anderen Präeisions- 
Ventilstenerungen. Ea erscheint somit dieses System als ein Fortschritt 
in der Vereinfachung der Construetion der Präcisions-Ventilstenerungen, 
besonders in Bezug anf deren Beversirbarkeit. 


Diese vom genannten Comit# vorgeschlagene Aeuberung winl von 
der Fachgruppe angenommen, und es ersucht nunmehr der Obmann den 
Herrn Inspeetor Jul, Schwarz, den angekündigten Vortrag: „Ueber 
Dampfüberbitzung, Dampfnässe und Dampfwaaserabschei- 
dung* zu halten, 

Aus diesem höchst anziehenden Vortrage zei in möglichster Kürze 
Folgendes hervorgehoben: Der Vortragende leiter die Besprechung der 
Dampfüberhitzung damit «in, daß er auf die in trüheren Jahren ge 
machten Bestrebungen, den überhitzten Dampf zu verwenden, hinweist. 
Man ging anfünglich in dieser Richtung za weit, die Maschinen litten 
zu stark und man sah ein, dad es werthvoller ist, den Dampf nor zu 
trocknen. Der Vortragende führt mehrere Kesselsysteme an, welche eine 
Trocknung des Dampfes bezwecken, macht auf die bei der indiresten 
Bestimmung der Dampfnässe gebotenen Vorsichten bezüglich der Tem- 
peraturnblesungen aufmerksam und besprieht die Beobachtangen, welche 
Professor Dörfel mit einem Uebersetzer von 23m? bei einem Dürr- 
Gehrekessel von 104 w* Heisfläche anläßlich eines Garantieversuches 
machte, Es wurden gleichzeitig mit zwei Pyrometern die Gastempera- 
taren vor und hinter dem Ueberhitzer gemessen, und man fand, dub 
einer Gastemperatunlilferenz von 410 etwa 4 durchschnittlicher Ueber- 
hitzung des Dampfes im Ueberhitzer entsprechen, und danach consta- 


*, Mein Oollege Prof, Skibinski arbaitet an einem Aufsatz, in weichem er 


eben diesen Punkt aesführlich behumdelt nd gelangt aud Grund der Darchbiegung 
dor Trüger zu ähnlichen Hemitaten, wie ich. Aum. d. Verf. 
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tiren, daß die ursprüngliche Dampfnässe (bei 8 Atmosphären Betriebe- 
spannung) 46% und der Wärmedurchgangscolffieient auf der Deberhitzer- 
fläche pro I w2, pro Stunde und 1% Temperatardifferenz 13— 14 Calorien 
(fast Abereinstimmend mit den Hirn'schen Versuchen) betrug. 

Herr Inspector Schwarz geht dann zur Besprechung der 
Dampfnässe über und erwähnt, das man die Größe der Dampfent- 
onhme als Maßstab bei der Unterscheidung von trockenem und nassen 
Dampfe anlegen sollte. Wenn pro Im? Dampfraum und pro Stunde 
4—500 kg Dampf entweichen, so sei der Dampf als naß, wenn >10 bis 
300 kg entnommen werden, als trocken zu bezeichnen, Eine Construction 
nneh der Größe der Wasserspiegel-Oberlliche zu beartbeilen, ist nicht 
vollkommen richtig, es soll vielwehr die wirkliche Dampfentsteigungs- 
fläche in Betracht gezogen werden, und da die Kessel an den einzelnen 
Punkten ungleiche Verdampfung haben, so sull die Dampfentaahme am 
mittleren Verdampfuangspunkte erfolgen. — Die Fortsetzung des Vortruges 
über Dampfwasserabscheidung wurde wegen vorgerückter Stande für die 
nächste Saison in Aussicht gestellt. 

Nach Beendigung des mit großem Beifalle aufgenommenen Vor- 
trages entapinnt sich eine Disenssion, an welcher sich die Herren: Ober- 
inspeetor Zwiauer, Ingenienr Helmsky und Inspeetor Krauss be- 
theiligen. Letzterer macht darauf aufmerksam, daß der entstiegene Dampf 
nicht in Kilogrammen, sondern nach seinem Volumen in Rechnung «u 
nehmen wäre, Herr Helmaky verweist anf die in Aussicht stehenden 
Versuche an Dampfkessein der Prager Landesnnsstellung. 





Versammlung vom 15. April 1891. 

Nach einigen geschäftlichen Mittbeilangen schreitet der Obmann 
zur Wahl von drei Delegirten der Fachgruppe in den Bauordnungs-Ans- 
schnas, und es werden einhellig die Herren: Oberinspector Zwianer, 
Civilingenienr Ritter von Pichler und Inspector Schwarz gewählt, 
Hierauf hielt Herr Ingenienr Helmaky den angekündigten Vortrag : 
„Ueber die Maschinenhalle der Landesausstellung in Prag 
und deren Inatallation.* Der Vortragende bespricht das Zustande- 
kommen der Ausstellung im Allgemeinen und übergeht dann auf die 
Einzeloheiten der Erbauung der Maschinenballe, erörtert ferner an der 
Hand vieler Zeichnungen die Gesammtdisposition der Maschinenanlage, 
der Rohrleitangen, der Fontaine Inminense etc, und wendet »peeiell sein 


‚ Augenmerk jenen Einrichtungen zu, welche bei der Installation der Kessel 


und Dampfmaschinen getroffen werden muasten, um eine grlndliche, 
wissenschaftliche Prüfung derselben zu ermöglichen. 

Nach Schluß des sehr beifällig aufgenommenen Vortrages daukte 
der Obmann dem Herrm Vortragenden und hebt hervor, daß die Fach- 
gruppe Herr Helmaky zu einem ganz besonderen Danke verpflichter 
sei, weil er es nicht achente, im Interense der Mitglieder der Fachgruppe 
eine Reise nach Prag zu unternehmen, um das nötbige Vortragsmateriale 
zu beschaflen, Der Vortrag selbst wird später in der Wochenschrift 
veröffentlicht werden. 

Dipl, Ing. Franz Kovatik 

dz, Schriftführer, 


Gustav Witz 
ds. Obmann, 


Vermischtes. 


Eingesendet.*) 
Hochgeehrte Redaection! 

Ich bitte dem Unterzeichneten ala Mitglied des Gesterr, Ingenienr- 
und Archltekten-Vereines einen kleinen Raum zu einer anscheinend 
nur persünlichen, in Wirklichkeit aber allgemeineren Angelegenheit zu 
gönnen, 

Die ron Herrn Lippert und mir in unserer Wochenschrift geführte 
Polemik wurde von demselben soeben als Separatabdruck publieirt 
und mit einer Einleitung versehen. in welcher er mich „geiälschter 
Citate“ beschuldigt ; wicht nur das, er veränderte auch in diesem Separat- 
abdruck den Text seines In Nr. 30 erschienenen „Schlusswortes* insoferne, 
dass er den Satz einschob: „eben weil er dieselbe (Wellenlugägur) 
in Flugtechnik S. 87 falsch reprodueirt*, so dass der Leser die ge- 
ehrte Rednetion für mitschallig an dieser verletzenden Ausitrucksweise 
balten mass. Herr L. unterliens &s, jene Stelle überhaupt genauer anzugeben, 
die er ala „gefälschtes Citat“ bezeichnet, obwohl er doch darch eine ein- 
fache Gegentiberstellung vielleicht eine Richtigstellung, ja gar'am Ende 
eine Rechtfertigung seiner wissenschaftlichen Ansichten hätte erreichen 
klinnen, 

Nun balte ich es, persönlich genommen, für gänzlich unnöthig, 
auf die Beschuldigung, Citate zu fälschen, irgendwie weiter zu reagiren ; 
im Interesse aller wissenschaftlich Discntirenden aber halte ich oa für 
angezeigt, gegen die Einführung eines solchen Tones in wissenschaftliche 
Polemik öffentlich zu protestiren; Herr Lippert selbst fühle das Un- 
passende seines Vorganges, da er ja in seiner Vorrede der Separat- 
alnlräcke den Ausdruck gebraucht: „Gedeckt durch Rücksichten der 
Auständigkeit, wonach man in einem wisseuschaftlichen Blatte nicht 
gerne sagt, dass (in „Fiugtechnik* 8. 81 und #7) gefälachte Citate (aus 
„Techn. Blätt.- 1878, 5, 26) und wurichtig wiedergegebene Figuren (ans 
„Wochenschr.* 1878, 8, 104) die Grundlage sind...“; er bat hiemit den 


*, Der Redaction wnrde von Herrn J. Popper eine sachliche Ent- 
geguang auf das Schlusswort des Herm Lippert und das Eingesendet 
des Herrn A. Platte sin Nr. #0 d. Bl; übermittelt. Diese Entgegnung 
wurde jedoch über Wunsch der Redaetion — welche den Raum der 
Wochenschrift durch diese nnr einen kleinen Kreis der Leser inter- 
essirende Polemik nicht ungebäbrlich in Anspruch nehmen will und diese 
Angelegenheit nunmehr als abgeschlossen betrachtet — wieder zurlick- 
gexrogen. Im Uebrigen können wir nur bestätigen, dass die von Herm 
Popper eitirte Stelle der Separatabidrficke in der Wochenschrift nieht 
enthalten ist und müssen daher die Verantwortang hiefür dem Verfasser 
allein überlassen, Anm. d. Red. 


Charakter seiner jetzigen Publication (nämlich der Separatabdrücke) ge- 
wiss, wenm auch im indirester Weise, selbst sehr richtig gekennzeichnet 
ich bin jedoch der allgemeinen Zustimwung gewiss, wenn ich anempfehle 
man solle immer und ausnahmslos so schreiben, als ob man in seiner 
Schreibart „durch Rücksichten der Anständigkeit* geleitet wäre. 
Josef Popper. 


Personainsohriohten, 

Se, Majestät der Kaiser hat dem ordentlichen Professor der tech- 
pischen Hochschule in Wien an Präses der üsterreichischen Gradmessuns- 
Commission, Herrn Dr. Wilbela Tinter, den Titel eines Hofrathes, dem 
Architekten Hermann Helmer den Titel eines Banrather und den Stadı- 
banmeistern in Wien, Herren Ferdinand Dehm uud Franz Olbriche, 
das Ritterkrenz des Franz Josef-Ordens verlieben. 

Bei der General-Direetion der k. k. Stantsbahnen wurde der k. k. 
Banrath und Inspector Herr Anton Millemoth zum Ober-Inspector, der 
Ober-Ingenieur Herr Ludwig Petschacher aum Inspector, der Oher - 
Inspector Herr Ludwig Proske zum General-Direetionsrath md der 
Ingenieur Herr Bronisiav Magierowski zum Ober-Ingenieur ernannt. 


Oesterreichischer Ingenieur- und Architekten -Verein 
In der Sitzung des hohen Herrenhauses vom 20, Juli 1891 hat der Herr 
General-Berichterstatter ler Budget-Commission, Exeellenz Freiherr von 
Pusswald, in Angelegenbeit der Petition des Oesterr. Ingenienr- umd 
Architekten Vereines um Errichtung einer staatlichen Wasserbaubehürde, 
bezw. eines bydrographischen Staatsamtes Namens der Budget-Comminsion 
den Antrag gestellt: „Die Petition wird der vollen Würdigung 
der hohen Regiernug besonders empfohlen.“ Dieser Antrag 
wurde vom hoben Hause angenommen. 

Internationale elektrische Ausstellung in Frankfurt 
am Main 1891. Die Arbeiten an der Linie für die elektrische 
Kraftübertragung von Lauffen am Neckar unch Frankfurt a. M. sind 
in vollem Gintge. Die gesammte Linienanlage, sowie die zum Betriebe 
derselben erforderlichen Maschinen sollen bis gewen Mitte August fertig 
sein. Der Reichskanzler hat wir der Besichtigung der Pläne und Ein 
richtungen, mit den erforderlichen Pritfungen und Messanngen die Phy:i- 
kalisch-technische Reichsanstalt beauftragt. Diese Arbeiten werden vor- 
anasichtlich is Verbindung mit der wissenschaftlich-technischen Prüfungs 
commission angeführt werden, weiche bekanntlich unter dem Ehren- 
vorsitze des Präsidenten der Beichsanstalt. Geheimrath v. Helmholte, 
sich dieser Tage oomstituirt hat. Mit der Theilnahme an den Arbeiten 
der Prüfungsennmission hat Herr v. Helmholtz die Herren Direetor 
Dr. Löwenberz, Dr. Lummer und Dr. Brodbun beauftragt, Seitens 
der Priüfungseommission sind die Herren Professoren Dittrich-Statigart 
und Weber Zürich mit den Vorbereitungen für die Prüfung der Lanflener 
Kraftübertragung betraut worden. 


Berich 


tigung. 
In der der Nr, 30 heigegebenen Tafel 10 soll das Profil des prujer- 
tirten Tepl-Tannels mit Fig. 8 bezeichnet sein. 
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Zur seitlichen Steifigkeit offener Brücken*). 


Der in Nummer 15 der „Wochenschrift“ mitgetheilte Fall 
der Zerstörung einer eisernen Strassenbricke veranlasst mich, 
im Anschlüsse an die Untersuchungen der Herren Prof. Melan, 
Prof. Brik und Ingenieur Etmayer **) nochmals anf das Thema 
der seitlichen Steifigkeit offener Brücken zurückzukommen und, 
von anderen Grundlagen ausgehend, einen Beitrag zur Lösung 
dieser wichtigen Frage zu versuchen, 

Nehmen wir an, die Knotenpunkte Ay, Ay... An des 
Obergurtes einer offenen Fachwerksbrücke selen durch entsprechende 
Dimensionirung der Trägerabsteifungen (Verticalen) als unnach- 


r de = —S— — ——— 
4 N — 8 


Fig. 1. 


giebige Punkte zu betrachten, so ist, der Grundriss-Skizze Fig, la 
entsprechend, der Obergurt im Falle des Ausknickens gezwungen, 
eine Wellenform anzunehmen; die Punkte A,, Ay... An. sind 
hiebei als Wendepunkte der Biegungscurve dadurch charakterisirt, 
dass In ihnen blos die reine, axiale Druckspannung auftritt, 
während in allen übrigen Querschnitten nach Maaßgabe ihrer 
seitlichen Ausbiegung Zusatzepannungen entstehen. 

Unter obiger Voraussetzung nun ist es gestattet, den Ober- 
gurt trotz des Fehlens oberer Querverbindungen auf Knickung 
mit Einführung blos einer Knotenweite als Knicklänge zu dimen- 
sioniren, Die erwälınte Wellenform setzt sich nach Fig. 1 5 aus einer 
Reihe von Elementarwellen ACAR zusammen und wird uns die 
theoretische Untersuchung einer solchen zunächst zu beschäftigen 
haben; wir gehen biebei vorerst von der vereinfachenden An- 
nahme aus, er sei AU #1 und diese beiden Strecken 
würden durch gleich große Druckkräfte P auf Knickung be- 
ansprucht. 

Wiärden nur die Punkte A und #, nicht aber auch der 
Punkt © seitlich festgehalten werden (wobei #s für die Rechnung 
vollkommen gleichgiltig ist, ob dieses Festhalten der Punkte A 
und R durch obere Querverbindungen oder durch entsprechend 
kräftige Dimensionirung der Trägerabsteifungen erzielt wird), so 
würde der Stab nach Fig, 2 ausknicken ; im Querschnitte © ent- 


— 

Au a 
— — 
ke en 
Fig. 2. 


stünden gewisse Zusatzspannungen, deren Auftreten durch eine 
daselbst angreifende, normal zur Stubaxe gerichtete Kraft Q, 
verhindert werden soll, 

Unter den zahlreichen Formeln, welche behafs Dimensionirung 
gedrückter Stäbe in Verwendang kommen, erhebt meines Wissens 
nor die von Prof. G, Lang***) herrührende Ansprach darauf, 


*, Der rorliegende Aufantz ist der Redaetion bereita im Mai d. J. 
zugekommen, konnte aber infolge Anhänfung des Stofles —— des 
Setzerstrikes bisher nicht veröffentlicht werden. A. d. R. 

*) „Wochenschrift“ 1884, Nr. 4, 22 und 24. 

...) "Ri a'sche Industrie- -Zeitungz* wg" Nr. 23, 1834, Nr. 22, 
— „Handbneh der Bankunde”, I. Abth, Bd. . 608, 


einen Einblick in die wirklichen Spannungsverhiltnisse eines auf 
Koickfestigkeit branspruchten Stabes zu gewähren. Zwar wird 
sehr häufig auch die bekannte Schwarz-Rankine’sche Formel 
in der Weise angewendet, dass man ans derselben die Pressung 
der am meisten gedrückten Faser rechnungsmiüssig bestimmt; 
gegen eine solche Anwendung dieser Formel sprechen jedoch 
gewichtige Bedenken, unter Anderem, daß die Constante dieser 
Gleichung aus Bruchversuchen ermittelt wird, d. h. aus 
Beanspruchungen, für welche die blos innerhalb der Elastieitäts- 
grenze giltigen Gesetze ihre Anwendbarkeit verlieren. 
Biezeichnet im Folgenden: 
Tax die Maximalpressung im mittleren Querschnitte, an der 
concaven Seite, 
27 „.die Stablänge, 
F...die Querschnittläche. 
t,.. das Trügheitamoment | zur Richtung des Ausknickens, 
*....den entsprechenden Abstand der Aussersten Faser von der 
Schwerpunktsachse, 


= FR die entsprechende Kernweite, 


P...die Druckkraft und 

h....eine vom Materiale und der Endbefestigung abhängige 
Grüsse, 

wobei alle Werthe auf die Einheiten Tonne und Centimeter 

bezogen werden mögen, #0 Ist nach Prof, G, Lang mit Bezug 


auf Fig. 2 
r 4 r an Fr N 
[te Fit PE er 
In dieser Gleichung stellt das erste Glied —— die reine 
Druckspannung, das zweite Glied 
di a me 9 
—- — Eh. 0.00 ren } 
104 [ 


die Zusatzspannung in Folge der Biegang des Stabes dar. 


Das Moment der zu bestimmenden Kraft Q,, welche diese 
Zasatzspannung auf Nall zurückzuführen hat, in Bezug anf die 


Stabmitte ist — - Q, /; die daselbst in der äAussersten Faser her- 


vorgernfene Biegungsspannung ist somit — 20 1; durch 
Gleichsetzung mit dem Werthe ans Gleichung 2 folgt 

Ri le RR 

1-7 Bogzaunana I}*) 


Diese Formel lfsst sich übrigens auch dann noch mit hin- 
reichender Genauigkeit anwenden, wenn AC=i, und Od l; 
nicht mehr einander gleich sind; es genügt dann, für 7 das 
arithmetische Mittel aus !, und 4, zu setzen. Ist z. B. 


us . von (fj -+ 4), so vermindert sich, wie eine 


=707 


us’ a’ 


"Gegen die vorliegende, sowie jede andere auf Ähnlichen Prinei re ng 
anfgebante Methode liesse sich übrigens der berechtigte Einwand erh 

daß jene Kraft. welche die bereita ausgeknickte Mitte eines Stabes 
so weit zurlckzuflihren vermag, dab die entstandenen Biegungsspannungen 
verschwinden, keineswegs identisch mit derjenigen Kraft ist, welehe 
(selbst bei Annahme eines ursprünglichen Biegungspfeiles) hinreicht, die 
noch nicht ansgeknickte Stabmitte in ihrer Lage zu erhalten; nachdem 
jedoch die erste dieser beilen Kräfte die grlisnere ist, so wird eine 
darnaehı dimensionirte Construction gegen das Ausknicken des Druck - 
gurtes erhühte Sicherheit bieten, 

Zu einem von Gleichung I wesentlich verschieilenen Ansırucke 
für 2, gelangte Herr Ingenieur Holzer auf Grand einer Entwicklung 
in A. Ritters „Technischer Mechanik*: #, Sonlavy: „Ueber den Bau 
der Eisenbahn-Dranbrücke bei Barca”, Bautechniker 1886, Nr. 2. 


1 
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kleine Rechnung ergibt, (), nur um 2%, 57, 82...% des 
obigen Werthes; man erhält demnach aus | etwas zu grosse 
Werthe von was der Sicherheit zu Gate kommt, 

Zumelst sind die Druckkrüfte, welche anf die beiden Stab- 
strecken AU und U B einwirken, einander nicht gleich; aus 
diesem Grunde bedarf Gleichung I noch einer Verallgemeinerang, 
die im Folgenden durchgeführt werden soll, 

Die Druckkraft in der Strecke At’ sei —P, jene in der 
Strecke OH wi > P--AP, Der Einfaß der Kräfte P wurde 
bereits ermittelt; es handelt sich demnach nur mehr um die, auf 
CH einwirkende Druckkraft IP, welche wir nanmehr gesondert 
betrachten. Denken wir uns einen Augenblick die Punkte l’ und 3 
seitlich unverschiehbar, den Punkt 4 hingegen frei beweglich, 
»o wird (siehe Fig. 3) die Biegungslinie A’C DB zum Vorscheine 


rt. Er 

a aa 
r *— *— — — 

— — — 
ie nal Se A 

* | 
. 7 * i- — 
Fig. 3, 
kommen, wobei A“ die Tangente an den Pankt € der Sinus- 


linie "DB ist. Die Zusutzepannung >’ im Punkte D ist nach 
Gleichung 2 


J „Me 
— mar 


diese Zusatzspannung ist aber, wenn s den Biegungspfeil be- 


zeichnet, gleich AP.szi durch Gleichsetzung beider Werthe 


Fi Re 
folgt s— ia P- ur 3) 
Aus der Gleichung der Biegungsenrve "DR 
yv—+.sur— KR RER EREEGE GAR 4) 
folgt = mr PER TIRPRER RER.) 
und daraus für zo 
gr=7' . ner re ’ 6) 
ti= ET LTE Pa 
sont $elgrmrsm mar- —A 7) 


Durch eine geeignete, in .4 angebrachte Kraft } Q, (siche 
Fig. 4) führen wir nun diese Verschiebung % anf Null zurück. 


PR; -- 4 “ 5 2 de F —]ie 
Bgm me; 
5! F ag Q, 

lza. Fig. 4. 


Die von der Kraft } 0, bewirkte Durchbiegung 5, welche ofen- 
bar doppelt so groß ist, als für den in © horizontal eingespannten 
Träger, ergibt sich mit 


3 2.0@P_1 Gr 


ru ) 


3 Ki a 
Darch Gleichsetzung von # aus Gleichung 7 und 8 folgt 
QOg, d. i, jene Kraft, welche den Pankt €’ am Ausknicken hindert: 


Il m -. m 


je = sr EArP 
Darch Addition von I nnd II ergibt sich nunmehr jene 
Kraft = Q, + Q,, welche inC dann wirksam angenommen 
werden muß, wenn die Druckkraft in der Strecke At'=P, jene 
in der Strecke OR = P--AP ist. Man erhält für diesen allge- 
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meinen Fall, wenn man noch in Gleichung II statt 37 den Faetor 
10 setzt, 


- iR !!P 1, 
I- me F Tri): 


worin sich alle Grössen auf Tonnen und Centimeter beziehen. 


Hierin stellt der Factor * einen vom Materiale und der Form 
der Stabenden (Aach oder abgerundet) abhängigen Zahlen- 
ceofffiecienten dar, 

Prof. G, Lang gibt zunächst „mit grosser Reserve” für 
flache Enden nachstehende Werthe von & an; 


— 





Sind hingegen beide Enden abgerundet oder ist ein Ende 
abgerundet, das andere Nach, so soll nach Lang das Doppelte, 
beziehungsweise 1}/,fache der Tabellenwerthe genommen werden. 

Nachdem einer beabsichtigten Verdrehung der Endquer- 
schnitte A und B der Torsionswiderstand der Trägerabsteifung 
(Verticalen) entgegenwirkt, so dürfte es gerechtfertigt erscheinen, 
für % die dem Falle flacher Enden entsprechenden Werthe 
obiger Tabelle zu benützen, Die nach Gleichung III berechnete 
Horizontalkraft (} ist noch um den Betrag des auf den oberen Knoten- 
punktentfallenden Winddruckes zu vergrössern undsodann inder Weise 
zur Dimensionirung der Trägernbsteifungen (Vertiealen) zu be- 
nützen, dass die Summe aller Inanspruchnahmen einer solchen 
eine gewisse, als zulässig erklärte obere Grenze nicht überschreitet ; 
natärlich kann diese Grenze höher liegen, als jene Inanspruch- 
nahme, welche der Berechnang der Construction zu Grunde gelegt 
wurde, und zwar dürfte etwa 120008 für Schweisseisen- oder 
Flnsseisen-Constrnctionen noch als zulässig zu erachten sein, Auch 
ist selbstverständlich, daß hier nicht die Maximalspannung der 
Vertiealen in Betracht kommt, sondern nur jene, welche bei der 
Totalbelastung der Brücke eintritt, 

Gleichung III kann anch auf Trüger mit gekrümmten 
Druckgurt angewendet werden; auch ist selbe nicht an die 
gleiche Dimensionirung aller Absteifungen gebunden. 

Es möge an dieser Stelle darauf hingewiesen werden, dass 
Oberbanrath Gerber für den oben nutersuchten, einfacheren 
Fall Gleichung I, auf gauz anderem Wege zu der (für Schmied- 
eisen giltigen) Formel 


0-5. 


gelangte, welche thatslichlich bis auf den Coöffiienten 4 mit 
Gleichang I übereinstimmt; allerdinge würde sich für Schmied- 
eisen mit Benützung der für abgernndete Stabenflen ange- 


gebenen Werthe von % der Coiffieient * mit 0,32 ergeben, 


während in der Gerber'schen Gleichung an dessen Stelle der 
Factor 1 erscheint, **) 

An der Hand der Gleichung IIT sollen nunmehr einige 
ausgeführte Constructionen untersucht werden, ***) 


*) Diese Formel wird mitgetheilt in der „Zeitschrift des 
Vereinen dentscher Ingenieure“, Jahrg. 1865, sowie in Gott- 
getren: „Lehrimch der Hochbau-Construetionen*, II, Theil, 8. 2M. 

) Einer freundlichen Mittheilung des Herrn Überbaurathes Gerber 
entnehtme ich, daß derselbe seither von der Anwendung der obigen Formel 
abgekommen ist; Veranlassung hiezu gaben einige ron ihm in den Jahren 
1866-1568 ausgeführte Versuche, welche unter Anderem zeigten, dad 
seine Gleichung gewöhnlich viel zu grosse Wertbe von 9 gibt. 

***) Die von Herrn Ingenieur Etmayer gewählten Beispiele konnten 
Bu —— vergleichsweise untersucht werden, ıla hiesu die Angabe vum 
t t. 
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1. Beispiel, Paralleltrüßger von 11 X 282 —= 3102 m 
Stützweite. Höhe der Verticalen über der Querträger-Öberkante 
=237m. P= 0,=1706t, AP=0,— 0, =5BL.e- 1.35 — 
= 175 m, = 198516 emt, Es folgt )= 065. Die auf den 

—* 10 oheren Knotenpunkt entfallende Ansichts- 

fläche des Hauptträgers betrügt 2 2 m; 
bei 170A9 Winddrack entsteht eine Kraft 
von ("37 4, welche das berechnete 9 auf 
102 ergüuzt. Biegungsmoment bezüglich 
der Quertrüger-Oberkante = 1020.237 — 
= 241740 koem, File die Verticale aammt 
Diaphragma ist € = 313224 emt, Inan- 


._ MIO TA, 
spruchnahme k = —— — 311 at. 


Nach Ingenieur Etmayer hätte sich ohne Winddruck ergeben ; 
9=097 1 

2. Beispiel: Hier möge die von Prof. Melan („Wochen- 
schrift“ 1884, Nr, 22) besprochene Strassenbrücke berechnet 
werden. 

Netzwerk-Parallelträger von 10 X 30 — MO m Stützweite, 
Theoretische Höhe = 30 m. Llnge der Dingonalen bis Oberkante 
des Untergurtes = 32 m. Belastung pro 1. m- eines Hanptträgers 
= 2:04. P=0, - 17201, AP=U— 0, =30t. ce =490 = 
10 cm, t— 230317 en‘. Es ergibt sich P)=0644 Bierungs- 
moment — 540,320 = 214800 kgem; dasselbe ist von 2 Diago- 
nalen aufzunehmen. Trügheitsmoment einer solchen t! — 3232 cm#. 


204500 ,85 


k= — — 2693 at. Hlezu käme noch die 


Beanspruchung der Diagonalen als Fuchwerkstäbe. Wenn nun 
auch in Wirklichkeit eine #0 hohe Inanspruchnahme in Folge 
der geringen seitlichen Steifigkeit des unteren Anschlusses der 
Dingonalen nicht aufgetreten sein mochte, so dürfte doch gerade 
dieser Umstand zum Ausknicken des Übergurtes beigetragen haben 
und würde obige Berechnung zur Genüge das Verhalten des 
Objectes bei der Probebelastung erklären. 

Man überzeugt sich leicht, dass bei Anwendung der Glei- 
chung III häufig Absteifungen zum Vorscheine kommen, welche 
weit kräftiger sind, als wir sie an ausgeführten Constractionen 
sehen. Der Hinweis auf den Bestand derartiger Objeete allein 
vermag jedoch einen Beweis gegen die Richtigkeit obiger Be- 
ziehungen schon deshalb nicht zu bilden, weil wir über den that- 





Inanspruchpahme 











sächlichen Sicherheitsgrad solcher Construetionen vollkommen im 
Unklaren sind.*) Ebensowenig gestattet der günstige Verlauf der 
Belastungsprobe einen Schluss auf diesen Sicherheitsgrad; ins- 
besondere treten bei den in Rede stehenden offenen Brücken die 
Knickerscheinungen des Obergurtes erfahrungsmässig ziemlich un- 
vermittelt auf. — 

Zu den gewichtigsten Einwendungen, welche gegen die vor- 
stehenden Entwicklungen erhoben werden können, ist wohl die 
nachstehende zu zählen. Prof. Bauschinger**) bestreitet nämlich 
Jie Anwendbarkeit der Lang’schen Knicktormeln und zwar haupt- 
sächlich wegen der (aus Gleichung 3 ersichtlichen) mit seinen 
Knickversuchen im Widerspruche stehenden linearen Alhlingig- 
keit des Biegungspfeiles von der Belastung, Dem gegenüber 
möge bemerkt werden, dass diese lineare Abhängigkeit, soferne 
es sich um so kleine Biegungspfeile handelt, wie sie bei Trag- 
werken höchstens zugelassen werden dürfen, um so eher uls zu- 
treffend bezeichnet werden darf (siehe übrigens die Abbildungen, 
Taf. IV, Fig. 7—16 der erwähnten „Mittheilungen*), als wir bei 
allen unseren Constractionen trotz sorgfältiger Ausführung das 
Vorhandensein nicht unbeträchtlicher Excentrieität des Kraft- 
angriffes annehmen müssen, ***) Immerhin bezeichnet in dieser Hin- 
sicht die Lang’sche Theorie einen Fortschritt gegenüber der 
Schwarz-Kankine’schen Formel, da bei dieser eine gegenseitige 
Abhängigkeit der Grössen » und P überhanpt nicht zum Aus- 
drucke kommt, 

Veberdies können der Natur der Sache nach die oben ent- 
wickelten Gleichungen kaum einen höheren Werth für sich be- 
anspruchen. als jenen empirischer Formeln, deren allgemeine 
Anwendbarkeit erst durch die Praxis zu erweisen wäre. Ich 
glaube, dass solche Formeln (soferne sie nur das Princip zum 
Ausdrucke bringen, dass bei der seitlichen Abstelfung offener 
Brücken des Guten eher zu viel, als zu wenig geihan werden 
solle) auch dann noch eine gewisse Berechtigung hätten, wenn 
sie nichts weiter vermöchten, als grübere Missgriffe — meist die 
Folge mangelnder Erfahrung — zu verhiiten; dem Constracteur 
bleibt es selbstverständlich im Uebrigen unbenommen, die Rech- 
nungsergebnisse nach Maassgabe seiner persinlichen Erfahrung 
zu modificiren. An eine streng richtige, einwandfreie Liisung des 
vorliegenden Problems aber ist erst dann zu denken, wenn unsere 
Kenntnisse auf dem Gebiete der Knickfestigkeit eine gründliche 
Reform und unsgiebige Erweiterung erfahren haben werden, 

R. F. Mayer. 





Allgemeine Landesausstellung in Prag. 


Im Jahre 1791 wurde in Prag die erste Gewerbeaustellung ab- 
gehalten, welche die Reihe der seither In grosser Zahl und in immer 
bedentenderem Umfauge auf dem europäischen Festlande durchgeführten 
derartigen Ausstellungen eröffnete, Die Erinnerung an dieses Ereignis 
veranlasste die heurige, vom 15. Mai his 15. October d. J. dunermle, 
„Allgemeine Landesanstellung in Prag. 

Die reichen Naturschätze Hühmens, sowie seine hochentwickelte 
Industrie ermöglichten es dem Comit# der Ausstellung, den aufgestellten 
Grundsatz der ausschliesslichen Zulassung heimischer Produete zur Durch- 
führıng zu bringen, wodurch die Erkenntnis über die wirthschaftlichen 
Verhältnisse des Landes gefördert wurde. Der freien Entfaltung eines 
gro angelegten, einheitlichen Planes für die Projeetirung und Be- 
sehlekung der Ausstellang stellten sich jedoch Schwierigkeiten entgegen. 
welche auf die bedauerlichen politischen Verbältnisse zurückzuführen sind 
und in dem Fernbleiben einer grossen Anzahl deutscher Industrieller von 
der Ausstellung ihren Ausdruck fanden. 

Das Comit# der Lamlessusstellung steht unter der Leitung Seiner 
Excellenz Graf Kinsky md der Herren: Graf Zedtwitz, Handels- 
kammer-Präsident Sebor und Fabrikaut Kiizik, welch! letzterer auch 
als Obmann des Banansschusses fungirt, Fir die Manchinenans- 
stellung besteht ein selbarständiges Comit6 unter der thntkräftigen 
Leitung des Grossindastriellen Franz Freih. von Ringhoffer, dem die 
Herren Director K. Maresch und Ingenieur W, Helmsky, Chef-Ingenieur 
der Ausstellung, zur Seite steben, Die grosse Menge der Ausstellungs- 


gegenstände wurde dadnrch leichter überselhbar gemacht, dass man mi 
thunlichster Berücksichtigung der Vereinigung verwandter Gebiete eine 
Eintheilnng aller Objeete in 27 Gruppen, die unter der Leitung besonderer 
Ausschüsse stebeu, vorwabm, Niebt alle Gruppen sind gleich zahlreich und 
deu thatsächlich vorbandenen Verhältnissen entsprechend beschickt, was 
durch die schon erwähnten Umstände begründet erscheint. Der Mangel 
an Textilprodaeten, Glas und Porzellanwaaren macht sich jedoch inehr 
für den Kaufmann als für den Ingenienr bemerkbar; gerade dieser ändert 
auf der Ausstellung riel Schenswerthes, 

Die Gesammtordnung aller Ansstellungsgebünle kann aus dem 
beigegebenen Vebersichtsplane, der dem Hanptkataloge entnommen ist, 
ersehen werden. Als Platz für die Laudesaustellung wälltee man deu 
bei Bubentsch an der Moldau gelegenen Park von Baumgarten, der 


*) Bei manchen ansgefährten Objeeten werden die Vertiealen schon 
durch jene, an ihrem oberen Ende wirkende Kraft, die im Falle eines 
Winddrackes von 270 kr pro w® der Oomstrnetisnsfläche entsteht, weit 
über dasjenige Maass der Inanspruchuabme hivans angestrengt, welches 
der Berechnung zu Grunde gelegt wurde, 

**) Heft 15 der „Mittbeilungen aus dem mech.-techn. Laboratorinm 
der k. techn, Hochschule in München“, 

“+, Vergl. W. Ritter, „Anwendungen der graphischen Statik“, 
LTbr nern“ ‚Jedenfalls ist es in erster Linie dieser Excentrieität 
der Kraft zuxuachreiben, wenn sich bei solchen Knickversuchen, im 
Widerspruche mit obigen theoretischen Ergebnissen, die Ausbiegung 
annähernd proportiongl der Kraft heransgesteilt bat... . .* 

1° 
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von der Stadt aus mit der Pferdebahn leicht und rasch zu erreichen ist; 
die zur Austellung führenden Strassen werden zur Nachtzeit von der 
Firma Waldek und Wagner elektrisch belenchtet. 

Das hüglige Terrain des Ausstelluugsplatzes bereitete der Fun- 
dirung der grüsseren Banten ziemliche Schwierigkeiten; es mussten zwei 
Niveaus von einigen Metern Höhenunterschied gebildet werden. Auf dem 
höher gelegenen befindet sich der Haupteingang. Durch diesen gelangt 
man anf einen freien, mit dem Reiterstandbilde des Königs Podiebrad 
geschimtckten Platz, der rings von Gebäuden umrahmt ist; links sind 
die Pavillons der Kunstausstellung und des Landesans- 
schusses von Böhmen, rerhts die Pavillons der retrospectiven 
Ausstellung und der 
Stadt Prag, während 
sich im Hintergrunde ılie 
imposante Eisenconstruc- 
tion des Indnstrie- 
Palastes, mit einer 
thurmgekrönten Mittel- 
halle und den langge- 
streckten Seitentrakten 
erhebt. Rechts und 
weiter almeits vom Fin- 
gunge stehen zahlreiche 
zröasere und kleinere 
Pavillons, einzelner höh- 
mnischer Fabrikanten, 
Baumaterinlien-Erzeuger 
etc, Durchschreiten wir, 
an dem Kaiserparillon 
vorübergehend, die Cen- 
tralballe des Industrie- 
pnlastes, welcher zabl- 
reiche kleinere Aus- 
stellungwobjecte enthält, 
so gelangen wir auf 
eine Terasse, ron welcher 
aus sich ein freier Aus- 
blick über den tiefer 
liegenden Theil der 
Ausstellung ergibt. Diese 
Terasse wurle zur An- 
lage einer Fontaine- 
lumineuse henützt, 
deren Wasser caseaden- 
artig über einen aus 

Stampfbeton herge- 
stellten Aufbau in die 
Tiefe stürzen; die An- 
ordnung dieser guatig 
gelegenen lenchtenden 
Springbrunzen und Was- 
serfälle rlihrt von Herra 
F. Keitik her, der 
auch die Betriebsführung 
und Beleuchtung der- 
selben besorgt ; die worh- 
wendige bedeutende Fig. 1. 
Wassermenge wird von 
einer in der Maschinenballe aufgestellten schnellgehenden Pampe mit 
gesteuerten Ventilen, erbaut von der Maschinenbau-Actiengesellschaft 
vormals Breitfeld, Danek & Co. geliefert. 

Den Hanptanziehungspunkt des tiefer liegenden Theiles der Aus- 
stellung bildet die Maschinenhalle, welcher sich das Kessel. 
haus und die elektrische Centralstation, sowie mehrere kleinere 
Gebände mit den Ansstellungen der verschledenen Zweige des Maschinen- 
lauea un verwandter Gebiete anschliessen. Auch dieColleetir-Ausstellungen 
der Zuckerindustriellen, der Papierfabrikanten, des Berg-und Hüttenwesens, 
sowie die gesammte Landwirtbachaftsansstellung liegen im unteren Niveau, 

Was ma die Bauten der Ausstellung anbelangt, #0 ist wohl das 
Hanptinteresse auf die beiden schon genannten Hallen aus Eisenconstruc- 
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tion gerichtet, welche ans den Werkstätten der bühmisch-mähri- 
schen Maschinenfabrik, als Erbauerin des Industriepalastes, und der 
Prager Maschinenbau-Aetiengesellschaft vormals Ruston &Co., 
(Erbauerin der Maschinenhalle) hervorgegangen sind und ein Zeugnis 
abgeben won der Leistungsfähigkeit dieser beiden, den Brückenbau 
und die Eiseneonstructiou als Specilität betreibenden Firmen. *) 

Die einzelnen kleineren Gebäude bieten in architectonischer Be- 
ziehung wenig bemerkenswerthes, wenngleich sich einige Parillons in 
ihrer oft recht anmurhigen Gestalt und zierlichen Ausführung ganz hübsch 
präsentirem. Mit einfachen, bescheidenen Mitteln (für die Pavillonbauten 
wurde mit wenigen Ausnahmen ausschliesslich Holz verwendet) ist mitunter 
eine durchaus vortheil- 
baftıe Wirkung erzielt. 
Die Anwendung des 
Gusseisens in der Bau- 
kunst zeigt in anschat- 
licher Darstellung das 
fürstlich Hanmau'sche 

Eisenwerk Komarau 
(Fig. 8), Die im Au 
stellungsrayon erbauten 
Bierpaläste einzelner 
böhmischer Brauereien 
sind meist aus Holz ge- 
zimamert, 

Die Ausstellungen 
der verachledensten Er- 
zenguisse und Gegen- 
stände sollen nur inm- 
weit besprochen werden, 
ala sie entweder 


oder aber für den In- 
genienr besondersaehens- 
werth sind. Die Ausstel- 
lung der Land. und 
Forstwirthschaft ist 
durch den böhmischen 
Hochndel reich und vor- 
theilbaft beschiekt nnd 
zeigt von der Liebe und 
Sorgfalt und der auf 
wissenschaftlicber@rund- 
lage aufgebauten Ale- 
thode, mit welcher der, 
reiche Gaben spendende, 
Feld. und Forstbau ge- 
piegt und die Producte 
desselben in Fabriken 
verwerthet werden. Die 
Kunstansstellung 
vereinigt die Werke zahl- 
reicher im In- und Aus · 
lande lebender vaterlän- 
discher Meister; die re- 
truspectiveAusstel- 
lung gibt mit ihren 
alten Ritstungen, Waffen, 
Mänzen, Schriften u. dergt, ein werthvolles Bild von der geschichtlichen Ent- 
wicklung Bühmens. Eine besondere Aufmerksamkeit müssen wir der Schul- 
ausstellung widmen, insbesondere mit Rücksicht auf die Leistungen der 
Stantsgewerbeschulen, dis ihren guten Ruf durch die ausgestellten Modelle, 
Zeichnungen und Schriften, durchwegs Schülerarbeiten, rechtfertigen. 
Der Landesauschuss, das;technische Departement der k. k 
Stathalterei, lie Stadt Prag und deren Gemeinde-Gasanstalten 
geben zum Theil in eigenen Pavillons durch die zur Ansicht gebmehten 
Arbeiten ihrer Ingenieure und Architekten einen Beweis von deren 
Thätigkeit und Tächtigkeit. Die Werke der Baukuust: Kirchen, Schulen, 


*, Ueber die Eiseneonstruotionen dieser beiden Halben folgen später Berichte, 
die uns bereits zugesagt sind. Anm. d, Rod. 


— XL, Landwirtkachaft. — 
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Spitäler und Gefäng- 
nisse, die Brücken, 
Wasser- und Canal- 
bauten, die Wasser- 
und  Gasleitungen, 
Regulirungen und 
Canallsirungen wer- 
den durch Pläne und 
theilweise auch durch 
Modelle vorgeführt, 
Besonders der Ent- 
wieklung und För- 
derung des Wasser- 
banes und der Fluss- 
regulirungen wird ein 
reges Augenmerk zu- 
gewendet, wovon auch 
das den Wasserbau 
Böhmens behandelnde 
Werk des Uerru 
Oberbaurathesa R, v. 
Scheiner Zeugnis 
gibe *) Des näheren 
Sındiums werth ist 
auch der Pavillon 
der Zuckerindu- 
strie, welcher nebat 
den Rolı- und Fertig- 
producten dieser aus- 
gedehnten und bervorragenden 
Fabrication, eine Sammlung ver- 
schiedener Modelle und Apparate, 
sowie Pläne von Zuckerfabriken 
und deren Wohlfahrtseinrichtungen 
enthält; im ersten Stockwerke 
des Gebludes finden sich Collec- 
tionen höchst wertlivoller Zeich- 
nungen über die geschichtliche 
Entwicklung der Zuckerfubries- 
tions-Maschinen in Böhmen. 

Das Berg- und Hütten- 
wesen ron Böhmen, welches be- 
kanntlich auf schr hoher Stufe 
steht, ist darch die Ausstellung 
der k. k. Montanwerke, besonders 
aber durch die Collectiv-Ausstel- 
lung des Central -Verkaufs-Bureaus 
der Prager Eiseniudustrie-Gesell- 
schaft in reichhaltiger und wär- 
diger Weise vertreten ; in einem 
von der Küunigshofer Cement- 
fabrik errichteten Säuleubau 
finden sich die Erzeinmisse der 
vereinigten böhmischen Eisenwerke, 
— Um die Güte des Materials 
den Besuchern vorzuflihreu, werden 
vor ihren Augen Schmiedeproben 
auf einem kleinen Dampfhammer 
und Zerreissrersuche auf den von 
der Ottakringer Maschinenfabrik 
von RB, Fernan & Cie, pricis 
gebauten Material - Prüfungsma- 
schinen uusgeführt, Neben dem 
verschiedenen Sorten von Handela- 
eisen und Stahl, Stäben, Grob- und 
Feinblech, Trägern und Winkeln 
aller Profile uud verschiedener 





*) Dieses Werk wird von as · 
derer Seite demnächst in der W. 8, 
besprochen werden. Aum. d. Bed, 


* 
—* 


Fig. 3. Parillon des fürstl, Hanawschen Eisenwerkes Komaran. 
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Arten von Schienen 
(darunter eine von 
52 m Länge) finden 
sich grosse, hydrau- 
lisch gepresste Kes- 
selböden, eine reiche 
Auswahl von Guss- 
und Zeugwaaren und 
Proben aller Erzeug- 
nisse der nemerbanten 
, Tiegelgussstalfubrik 
„Poldihtitte*, 

Die Feld. 
und Industrie- 
bahnen, nebst zu- 
gelörigen Transport- 
mitteln werden von 
der PragerMaschinen- 
han » Actien » Gesell- 
) schaft vorm. Ruston 
& Cie. nach System 
Dalberg, von Mar- 
tinka & Cie, mach 
Decanrille 
und von der Firma 
Oreustein & Hop- 
pel vorgeführt. Die 
ingeniösen Geleise- 
verbindungen, Wei- 
chenconstructionen u. & w. sowie 
die Ausserst zweckmäsig einge- 
richteten Wagen verschiedener Be- 
stimmung sind sehr zu beachten. 
Am bedeutendsten ist jedoch un- 
streitig die von den zahlreichen 
Maschinenfabriken Böhmens über- 
aus glänzend beschickte Mau- 
schinenausstelliung, deren 
Besuch den Maschiueningenieuren 
aller Richtungen empfohlen werden 
kaun, da sie auf derselben eine 
reiche Fülle von Anregungen und 
Stoff zum Studium finden werden. 
Es gibt keine grüssere Stadt auf 
dem Continente, welche sich besser 
zu einer Maschinenansstellung eig- 
nen würde als Prag, die Central- 
stelle eines der vetkehrsreichsten 
und gewerbetfichtigsten Länder 
von Enropa. Die iu und um Prag 
oder im nicht weit Iievon ent- 
fernten Städten gelegenen Ma- 
schinenfabriken gehören nach Grüsse 
und Leistungsfühigkeit zu den be- 
dentendaten, nach dem Rufe und 
der Güte der Erzeuguisse zu den 
besten ihrer Art. 

Die Organisation der Ma- 
schinenaustellung ist ein Werk des 
gegenwärtig unter der Leitung des 
Herrn Baron Franz Ringhoffer 
stehenden „Vereines der Ma- 
schinenfabrikanten Büöh- 
mens“, dar sich zur gemeinschaft- 
lichen Beschickung der Ausstellung 
verpilichtete, als noch die allge- 
meine Theilnahme der deutschen 
Aussteller in Aussicht stand, 

Das Gebiet, welches de 
Maschinenban Böhmens beberrsch 
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ist enge verknüpft mit dem sonstigen industriellen Leben des Landes; in 
einzelnen Zweigen hat eins Specialisirung der Fabrikation Platz ge- 
griffen, was den Export lebhaft unterstützt. Die Disposition des motori- 
schen Theiles der Anlagen in der Maschinenhalle sowie im Kesel- und 
Maschinenbause für die elektrische Uentralstation rührt von dem Director 
der Maschieenhalle, Herrn Ingenieur W. Helmaky aus Wien her, *) 


Die elektrische Beleuchtung der ganzen Ausstellung von einer 
Centrulstation aus wurde vun F. Ktizik projeetirt und ausgeführt. Die 
ganzen maschinellen und elektrischen Anlagen stehen seit Beginn der 
Ausstellung in tadellosem Betrieb. 


Was num die einzelnen ausgestellten Objecte des Maschinenbanes 
anbelangt, so kann bei der Fülle des Gebotenen nur das Bedeutendste 
und Wichtigste erwähnt werden. Beginnen wir mit den Dampfmaschinen, 
über weiche später eingehend berichtet werden soll, #0 sind zu mennen: 
die 800 und die 500 Pferde indieirenden Compound-Betriebamaschinen 
und die Fürdermaschine der Prager Maschinenban-Actien-Gesellschaft 
vorm, Busten & Cie, die mehrhundertpferdigen Dampfmaschinen der 
Firmen Märky, Bromorakf & Schulz, F, Ringhoffer und E. Skoda, die 
Linde'schen Kaltulampf- (Eis-) Maschinen von F. Ringhoffer und E. Skoda, 
die grossen Pampen, Compressoren und die Betriebsmaschine der Ma- 
schinenban-Actien-Gesellschaft vorm. Breitfeld, Danök & Cie,, (lie mäch- 
tigen Fördermnschinen, der Uompressor und die Betriebsmaschine der 
böhmisch-mährischen Maschineufabrik und die Wasserhaltungsmaschine 
System Regnier von der Firma Bolzano, Tedesco & Cie. Diese Maschinen 
sind theils im Vollbetrieb, theils leerlaufend und nur wenige stehen kalt 
und ruhig. 

Die im Feuer liegenden Kessel und die achnelllaufenden Dampf- 
maschinen verschiedener Systeme in der elektrischen Oentralstation stammen 
ans den oben genannten grossen Fabriken. — Schwierige Schweiss- 
arbeiten finden sich nebst kalt liegenden Kesseln, Rühren von verschie- 
denen Materialien (sogar aus Aluminium von R. Stabenow ausgestellt) 
und Armatargegenatänden vor. 

In einem Aunexe des Kesselhansen sind neben einzeloen Detail- 
Constructionen des Maschinenbaues die Colleetiv- Ausstellungen der Dampf- 
kesel-Untersuchnngs- und Versicherungs-Gesellschaft a, G., sowie des 
böhmischen Dampfkessel-Prüfungs- und Ucherwachungs-Vereines unter- 
gebracht. Beide Gesellschnften führen in gründlich übersichtlicher Dar- 
stellung Husserst werthvelle Beiträge zur Geschichte der Kesselinstand- 
haltung und der Kesselbeschädigungen vor, so dass deren iustructive 
Ausstellung der besonderen Beachtung aller interessirten Kreise empfohlen 
werden kann. 

Die von Bühmen ans in die ganze Welt verbreiteten Maschinen 
und Apparate für die Zuckerfabrikation werden von der böhmtach- 
mwährischen Maschinenfabrik, von der Maschinenbau-Actien-Gesellschaft 
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vorm. Breitield, Dansk & Cie., von Märky-Bromovakf & Schulz, von der 
Prager Muschinenbau-Actien-Gesellschaft vorm. Ruston & Üie, und vun 
E. Skoda in reicher Zahl ausgestellt. — Specialapparate für Bratereiou 
und Brennereien, deren schon viele exportirt wurden, führen neben 
F. Ringhboffer, der sich auch durch seine Kupferwaaren riesigster Dimen- 
sionen anszeichnet, die Firmen Nowäk & Jahn, welche eine Eismaschine 
System Habermann im Betrieb haben, und die Firma Brüder Noack & 
Fritze wor. Die Güte and Zweckmässigkeit der Tender und Eisenbahn- 
Waggons von F. Ringhoffer sind zu bekannt, uls dass über dieselben 
Besonderes zu erwähnen wäre, 

In eigenen Parillons befinden sich eine complete Schacht. 
aulage mit Fürdertburm, Förderlaspel, Wasrerhaltung und einer leer 
laufenden Kohlenseparation mit Kreiselrättern nach System Klönne 
von der Firma Bolzuns, Tedeseo & Cie. in Schlan; in einem Wellblech- 
hans zeigt die böhimisch-mäbrische Maschinenfabrik eine Kohlenarparation 
mit Karlik-Rättern im Leerbetriebe, Märky, Bromorskf & Schule haben 
moch eine Turbine, sowie Special-Maschieen für Färbereien und 
Appreturen anf der Ansstellung. Es würde zu weit führen, alle 
übrigen von den genannten Fabriken und anderen kleineren Firmen aus- 
gesteilten Maschinen besonders zu besprechen, Die Maschinen für die 
Landwirthschaft, welche überaus zahlreich vertreten sind, werden in 
vielen, meist kleineren Werketütten gebaut, Im bedententem Umfange 
beschäftigen sich mit dieser Fabrikation die Firmen Umrath & Cie, und 
Reissenzahn & (ie. welche nebst der Prager Maschinenbau-Actien-Gwsell- 
schaft vormals Raston & Cie. auch den Bau von Locomobilen betreiben, 
und solcbe zur Ausstellung bringen, Signaleinrichtungen für Eisen- 
bahnen werden von der Maschinenbanu-Actien-Gesellschaft vormals Breit- 
feld, Danök & Cie, ausgestellt. Einer besonderen Erwähnung soll zuletzt 
och der Gussstahlerzeugnisse von der Firma E. Skoda in Pilsen 
geschehen, welche damit einen neuen Industriezweig in Böhmen einführte 
und desselben bereits zu bober Vollendung brachte, wovon die auf der 
Ansstellung vorhandenen schweren Gussstücke (Ruderrahmen, Schiffs 
schrauben ete.) den besten Beweis liefern. Auch die Kanonen der ge 
nannten Firma finden allgemeine Beachtung. 

Eine „Wissenschaftliche Commission * unter dem Varsitze 
der Professoren Dörfel und Salaba wird die Dampfkessel und Dampf- 
maschinen einer eingehenden Untersuchung unterziehen, deren Ergebnisse 
veröffentlicht werden sollen. 

Die vorstehenden Andeutungen verfolgen uar den Zweck, die Fach- 
genossen auf die sehenswerthesten Abtheilnngen der „Allgemeinen Landes- 
ausstellung in Prag* aufmerksam zu machen, während eingehende Be- 
richte über einzelne, unsere Kreist speciell interessirende Fachrichtungen 
später angereiht werden sollen, 


Wien, im Jali 1691. 
Constructenr Ludwig Spängler. 





Verhalten verschiedener Eisensorten bei abnorm niedriger Temperatur. 
Eine vorlänßige Mittheilnug von diplom. Ingenieur F, Steiner, 0, d. Prof, an der deutschen technischen Hochschule Prag. 


Um über das Verhalten verschiedener Brückenbaumaterinlien bei 
absorm niedriger Temperatur Stadien zu wachen, kaben Professur 
H. Gollner und der Verfasser über Anregung des letzteren am 29, Juli 
d. J. in der Maschinenfabrik des Herrn F. J. Müller in Bubna bei 
Prag, dem an dieser Stelle der aufrichtigste Dank für sein liebenswärdiges 
Entgegenkommen ausgesprochen werden möge, eine Reihe von Versuchen 
angestellt, die zu äusserst interessanten Ergebnissen führten, weiter fort- 
gesetzt werden sollen und ohne unseren weiteren Untersuchungen vor- 
zugreifen, hier im Wichtigsten kurze Beschreibung finden. 

Es kamen zu Verwendung: 

I. 7 Blechstreifen aus einer Schweisseisenlamelle, deren statische 
Eigenschaften durch die Ziffern (Festigkeit an der Zereisgrenze 
3500 at, Dehnung 18%, Querschnittscontraction 20) charakterisirt 
sein mügen, 

it. 7 Blechstreifen ans einer Lamelle aus weichen Flusseisen ge 
schnitten (Festigkeit an der Zereissgrenze 3000 at, Dehnung 504 
Querschnittseoutraetion 60% .) 


*; Herr Ingenisar W_ Helnisky hat über die motorische Anlage wwwie hiher 
die Comstrurtion und Moetage der Maschinendballe in der Fachgruppe für Maschinen- 
Ingenienre elmen Vortrag gehalten, der demuachst ie der Wochenschrift erschrinen 
wird. Ann. der Kos, 


III. 7 Blechstreifen aus einem Kettengliede der Kaiser Franz ‚losefsbrlicke 
in Prag. englischer Gusastahl, Festigkeit an der Zereissgrenze 
6000 at, Dehnung 4%, Querschnittscontraetion 9%.) 

Die Blechstreifen waren 20cm lang, 3-5 cm breit, T—10 zum diek 
und kamen in folgenden Zuständen zur Biegeprobe. 
a) Oberfläche unverletzt, ‚ 
5) der Blechatreifen auf einer Seite in der Mitte mit dem Meissel auf 
etwa 1mım tief eingekerbt. 
Endlich kamen folgende Temperaturzustände in Anwendung: 
2) die normale Temperatur in der Schmiede (249 C.), 
5) Eine Temperatur von — 40 bis —5WMU, durch Abkühlen des 
Stabes in fester Kohlensäure erzielt. 
7) Wie unter =) abgekühlt, nach dem Abklihinngsprozesse jedoch durch 
allmäliges Aufthauen wieder auf die normale Temperatur gebracht. 
Dies gab z. B. für das Material I die Versuche: 
1 2 3 4 ä 02 T 
—* Tas Ir la hs hr * 
das siebente Stück wurde als Belegstück unbenützt zuriickbehalten. 
Die Biegeprobe wurde mit einem kleinen Dampfhammer derart 
vorgenommen, dass das Probestück I auf ein rechtwiuklig, wie folgt be- 
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schafenes Gesenke IT gelegt und die ganz leichten Hammer- 


schläge durch ein bestimmtes quergelegtes Randeisen übertragen wurden. 
Bei den erprobten Stäben. (5) nahm die Kerbe die untere Seite «in. 

Die Abkühlung erfolgte auf Grund von Erfahrungen, welche 
ich seinerzeit in der Kohlensäure-Fabrik des Herm Hasenörl in Wien 
der auch die flüssige Kohlensäure geliefert hatte, zu machen Gelegenheit 
gefunden, wie folgt: 

Die schräg (mit dem Anslassventil unten) in einer läng- 
lichen Kiste neben dem Dampfhammer gestellte Flasche war mit Eis 
greküblt. Die Eiseuproben wurden der Reihe nach in den „Frostsnck“ 
gesteckt. Der Frostaack bestand ans einem 50 em Innen 14 cm weiten 
Schlauch aus Sammt, in dem ein zweiter ebenso langer, jedoch nur 
13 cm weiter Sammtschlanch steckte, das eine Ende des Schlauches wurde 
mittels Spagat so an das Ausfussrohr der Flasche gebunden, dass bei 
zeöffnetem Ventile die fittesige Kohlenahure direote in den Schlanch treten 
konnte; das andere Ende wurde nach erfolgter Finführung der Probe- 
sıäbe mit Spagat fest zugehunden. Durch Drehen des an der Flasche 
angebrachten Redneirventil-Rädchens tritt fltssige Kahlensüure in dem 
Sack, die zum Theil sofort verdampft und durch die Poren des Sammtes 
entweicht nnd hiebei so viel Wärme bindet, dam ein grosser Theil der 
Flüssigkeit ala schneeartiger Körper, feste Koblensänre, zuriickbleibt. 
Durch vorsichtiges Kneten des Sammtsackes bei geschlossenem Ventil 
kann die Dichte dieses Schnees vermehrt und das Versuchastäck voll- 
ständig unschlossen werden. Die doppelte Hülle bildet einen derart 
schlechten Wärmeleiter, dass sich die Kohblensänre im schneeartigen 
Zustande stundenlang erhält. 

Jedes Versuchstiick wurde 30 Minuten lang im Frostsack belassen; 
wobei zeitweilig Kohlensänre nachgeblasen wurde. Bei gesrllossenem 
Ventil wurde der Schlauch hinten aufgebunden und das Versuchsstiick 
mit der Zunge ans dem Sacke entfernt. Das Stck bedsckte sich sofort 
mit einer Reifschichte, die durch etwa 10 Minuten anhielt, auch wenn 
sie wiederholt abgekratzt wurde (Directes Bertihren des abgekählten 
Stückes oder Zusammendrlicken des Kohlensänreschnees mit den Fingern 
erzeugt Brandwüunden, daber Vorsicht.) 

Die Temperutur wurde mittels eines in den Frustsack gesteckten 
Weingeist-Thermometers unvollkommen gemessen. Die künftigen Messungen 
sind in der Weise geplant, dns ein dem Frostsacke entnommenes, ein 
für allemal hiezu bestimmtes Normaleisenstäck in absoluten Alkohol ge- 


worden und aus der Temperatnrerniedrigung der bekannten Menge Alkohol 
die Temperatur des Normalstücks berechnet wird. 

Die wichtigsten Ergebnisse der Versuche sind: 

1, Eisen aller 3 Sorten, welches vorlihergehend einer grossen Ab- 
kühlung ausgesetzt war, lies in den ursprünglichen Wärmezustand zurück- 
gekehrt keine wesentliche Aenderung bei der Biegeprobe erkennen (x. B. 
(IE. a— Ila,). 

2. Unverletztes Schweisseisen (1,3) liess sich auch im ab- 
gekühlten Zustande um 180% biegen ohne zu brechen. 

Verletztes gekühltes Schweisseisen I,5 gestattete keinen so grossen 
Biegungswinkel ala verletztes, ungeköhltes; die Bruchfliche war im nnge- 
ktihlten Zustande taserig; im gektihlten Zustande überwiegend körnig(!) 
und wies nar in der untersten Schlechte etwas faserige Structur auf. 

4 Weiches Finsseisen, welches im unverletzten Zustamle 
Biegungen von 180% ohme Anrisse zu bekommen, vertrug, gestattete 
gekühlt nur einen kleinen Biegungswinkel nnd sprang unter dem 
dritten leichten Schlag klirrend wie Glas entzwei, verletztes 
gekühlter, bei normaler Temperatur weiches Fluseisen sprang mit dem 
ersten leichten Hammerschlag ohne eine Biegung anzunehmen, klirremd 
wie Glas entzwei Die BruchflächendergektibltenStückezeigten 
körnige Structnr, 

4. Der untersüchte Stahl (11T) zeigte die unter A) geschilderten 
Eigenschaften in womöglich potenzirtem Muasse. Die Bruchfläche der 
gektihlten Selleke wies ein fast grobkärniges Gefüge auf. 

Die Versuche zeigen, welchen ansserordentlichen Einfluss die Tem- 
peratur im beider unglinstigen Sinne bei manchen Eisensorten zu nehmen 
vermag. Die Mittheilungen jener, dem Autor bereits bekannten Relationen, 
welehe die ziffermässige Abhängigkeit der Debmung nnd Festigkeit von 
der Temperatur des Stabes festlegen, sowie das Ergebnis weiterer Ver- 
suche wird einer ansführlichen Pablieation vorbehalten, Sollten diese 
Zeilen dem österr. Ingenienr- und Architekten-Verein, der schon 30 viel 
für Materialuntersnchungen gethan, bestimmen, auch Serien der vor- 
geschilderten Experimente aufzunehmen, so ist ihr Zweck erfüllt. 

Für die Brickenbaupraxis aber hestätigen sie die bekannten 
Regeln: Brücken ans Finsseisen »ind bei abnorm niedrigen 
Temperaturen nur langsam zu befahren; äussere Ver 
letzungen der Flusseinenbestandtheile(Einklinkungen etc.) 
einer Brücke sind schon beim Ban, soweit diesirgend thun- 
lich zu vermeiden. 





Fachgruppen-Berichte, 


Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenisure. 
Versammlung am 2. April 1891, 


Der neugewählte Obmann, Oberinspector A. Orleth, eröffnet die 
Versammlung und ersucht, nachdem er nochmals für die jüngst auf ihm 
gefallene Wahl gedankt hat, das abtretende Ausschum-Mitglied, Hertu 
Ingenienr Kindermann, das Refernt fiber die ükonomische Gebarung der 
letzten 2 Jahre zu erstatten, Nach Anbiirumg dieses Referates wird 
dem abtretenden Ansschume das Absolntoriaom ertheilt und fir seine aus- 
gezeichnete Gebarung und die vorzügliche Führung der Fachgruppen- 
Angelegenheiten der Dank und die Anerkennung ausgesprochen. Hierauf 
wird eine Ergänzungswahl für das Wasserstrasen-Comit& vorgenommen, 
und erscheint an Stelle des ans diesem Comite anusgetretanen Herrn 
Hafenban-Directora i. P. Bimehes der Landesingeniear Herr Eduard 
Prochaska gewählt, so daß dieses Comitt nunmehr ans den Herren: 
Reg.-Rath Professor v. Schoen, Gen.-Dir.-Ratb, Prof. Oelwein, Ciril- 
Ingenieur Klanzinger, Ciril-Ingenieur v. Podhagsky und Landes- 
Ingenieur Prochaskn besteht. 

Herr Reg.-Ratlı v. Schoen berichtet sodann, daß über seinen Var- 
schlag das Wasserstrasen-Comitt einen Antrag anf Errichtang eines 
hydrographischen Reichsamtes im Principe angenommen hat nnd sich 
gegenwärtig mit den Details dieser Frage beschäftigt. 

Herr Oberiusp. Bömehes richtet die Aufmerksamkeit der Versamm- 
fung auf den Umstand, dab im nächsten Jahre in Paris der V. Binnenschiff- 
fahrts Congress tagen wird, zu dem Oesterreich 4 Vertreter entsenden 
soll; «4 nei nun aeur wünschenswerth, daß der dsterr. Ingenienr- und 
Architekten-Verein bei diesem Congrese ebenfalls vertreten wäre, und 
es sollte deshalb diese Frage im Wusserstrassen-Uomits berathen werden, 


welchem Wunsch Herr Reg.-Rath v. Schoen dem Comité zu übermitteln 
verspricht, 

Der Obmann stellt sodann auf Grand eines Auschussbeschlusses 
den Antrag, ans vorkandenen Baarmitteln der Fachgruppe 50 fl. für das 
Schmidt-Denkmal und 30 fl, für den Unterstützungsfonds zu widmen, 
welcher Antrag mit der vom Herr Reg.-Bath v, Schoen angeregten Ab- 
änderung, dab auch dem Unterstützungsfonds 50 fl. gewidmet werden 
sollen, einstimmig angenommen wird 

Herr Csntral-Iuspestor Rybar richtet nodam die Aufmerksamkeit 
der Versammlung anf dem in der diesjährigen Nummer 18 der Wochen- 
schrift unseres Vereines erschienenen Artikel tiber automatische Hoch- 
wasser-Warnungen, in welchem von dem beidanerlichen Mangel eines auf 
wissenschaftlicher Grundinge basirenden Nachrichtendienstes bezäglich 
der zu erwartenden Hochwässer gesprochen wird und weist daranf hin, 
dad in Böhmen allein gegenwärtig schon 704 bydrographlach- technische 
Beobachtunga-Stationen bestehen und der Nachrichtendienst im Bereiche 
aller grösseren Flüsse ganz ausgezeichnet eingerichtet sei, daher von 
dem Mangel eines soichen Nachrichtendienstes in Oesterreich keine Rede 
sein kann, Herr Aybat bebiilt sich übrigens vor, bei der nlichsten Ge- 
legenheit ausführlicher über diesen Gegenstand zu berichten. 

Hierauf hielt Herr Keg.-Rath Schromm den angekündigten Var- 
trag über: a} Das Schiflzugs-System Rigoni, b) das verbesserte Schiffzugs- 
System Lewy und c) Einiges Aber die geneigte Schiffzugsebene von Pealin. 

Der Vortrag wird von der Versammlung mit grossem Interesse 
aufmerksam verfolgt- Nach Abschluss desselben stellt Herr Bümches 
die Frage, ob nach den eben erlänterten Systeme schon grössere Anlagen 
ausgeführt wurden, welche Frage vom Vortragenden leider verneint 
werden musste, 


Belte 202, 
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Hieranf schliesst der Vorsitzende, nachdem er dem Herrn Reg.-Ratlıe 
Schromm den Dank für die ausserordentlich interessanten Mittheilungen, 
welche in der Vereins-Zeitschrift veröffentlicht werden sollen, au⸗ge- 
sprochen hat, in vorgeräückter Stunde die Versammlung. 


Versummlung am 16. April 1891. 

Nach Eröffeung der Versammlung durch deu Obmann nimmt Herr 
Oberbanrath Franz Berger das Wort, um anf ein jüngst erschienenes 
und zur Ansicht vorliegendes Werk: „Pläne der bedentendsten Binnen- 
häfen Dentschlands“, in welchem 30 Binnenschifffahrtshäfen in Wort und 
Bild dargestellt sind, aufmerksam zu machen, desen Ankauf anch für 
die Bibliothek des Vereinen sehr wünschenswerth erscheint. 

Hierauf macht Herr Regierungaratlı v. Schoen die Mittheilung, 
daß das Wasserstraßen-Comitö sich dahin geeinigt hat, der Regierung 
die Gründung einer Stantswasserbanbehörde zu empfehlen und als 
Vebergangsstadium vorlänfig die Creirung eines hydrographischen Reichs- 
amtes anzustreben. Der diesbezügliche Antrag sammt dem noch nicht 
durehberathenen Motivenberichte soll in Anbetracht der Dringlichkeit des 
Gegenstandes, wenn die Fachgrnppe sich mit diesem Vorschlage einver- 
standen erklärt, direet vom Comit& dem Verwaltungsrathe zur dring- 
lichen Behandlung fibergeben und von diesem sodann an die b. Regierung 
weitergeleitet werden. 

Herr Öberbanrath Berger bemerkt, dad an die Spitze dieses 
Amtes jedenfalls ein Techniker gestellt werden soll, was im Berichte 
besonders zu betonen wäre, Herr Bümches beantragt, daß dieser Be- 

“richt vor der Vorlage an den Verwaltungsrath der Fachgruppe zur 
Kenntnis gebracht werde, worauf nach einer längeren Debatte, an der 
sich die Herren Berger, v. Schoen, Zelinka, Buberl md Ribar 
betheiligen, die Verlesung des im Entwurfe bereits vorliegenden Berichtes 
durch den Verfasser desselben, Herrn General-Directionsratb Oel wein, be- 


schlossen wird. Der rerlesene Motirenbericht wird in der beantragten Faasung 
mit. der von Herrn Ober-Ingenienr Bub erl angeregten Aenderung, betreffend 
die Unterstellung des neuen Amtes unter eines der bestehenden Ministerien 
insolange kein Bautenministerium besteht, von der Versammlung ein- 
stimmig angenommen und auch beschlossen, den Bericht an den Ver- 
waltungsrath bis längstens 27, April 1. J, zu erstatten, damit in der 
Vereinsrersammlang vom 2. Mai ]. J. der Gegenstand vom Plenum ver- 
handelt werden könne, 

Herr Regierungerati v. Schoen beschreibt sodann den von ihm 
erfundenen Fluthzeichner (registrirender Pegel}, über den seinerzeit eine 
Publication veranlaßt werden wird. 

Naelı diesen interessanten Darlegungen theilt der Obmann mit, 
dab der Fachgruppe elu Schreiben vom Vereiusvorstande zugekommen 
ist, mit welchem der Antrag des Comit®'s der Fachgruppe für Maschinen- 
Ingenieure, betreffend die Abänderung der $$ 67 nnd 68 der Bauordnung 
für Wien (Dampfkesselaningen) übermittelt wird, Der Gegenstand wurde 
zur Kenntnis genommen, Schließlich nimmt noch Herr General-Directions- 
ath Oelwein dan Wort, um einige charakteristische Stellen ans dem 
Protokolle der Sitzung des preußischen Herrenhauses vom 20, März 1891 
mitzutheilen, in welcher über eine Resolution, betreffend die Errichtung 
eines hydrograpbischen Reichsamtes in Dentschland, verhandelt wurde. 

Nachdem sich Niemand mehr zum Worte meldet, spricht der Ob- 
mann allen Herren, welche im Laufe der Session 1810,01 Vorträge in 
den Versammlungen der Fachgrmppe abgehalten haben, den Dank aus 
und schließt wit der Anregung, dab die Mitglieder im Laufe des Sommers 
Aeidig Material zu HKeferaten und Vorträgen für die nächste Session zu 
erlangen suchen mögen, die Versammlung ala die letzte in der laufenden 
Vereinsession. 

Der Schriftführer: 

H. Koestler. 


Der Obmann: 
A. Orleth. 


Vermischtes. 


Das Problem der fünf Punkte, 


In Nr. 26 dieser Wochenschrift hat Herr Prof. Fr, Steiner den 
Bildpunkt einer Photographie durch den Schnitt zweier Kegelschnitte be» 
stimmt und auf Seite 216 benntzt er einen dritten Kegelschnitr zur Usntrole, 
Auf folgendem Wege ist es aber möglich, die ganze Aufgabe linear zu lüsen. 





Nehmen wir die zwei Kegelschnitte %, und #, an, so kennen wir 
drei Schnittpunkte derselben; gesucht ist der vierte; derselbe sei ©, 
Dann können wir die vier Pankte A, 7, C und © zu einem vollständigen 
Viereck ergänzen, dessen Dingonnlpunkte X, Y und Z ein Polurdreieck 
mit beiden Kegelschnitten bilden. 

Fir dieses Dreieck iat aber der Satz giltig: „Zieht man durch den 
Pol F einen Strahl, der den Kegelschnitt in den Pnukten A nnd 3 
schneidet, so schneiden sich die Tangenten in A und P an den Kegel- 
schnitt anf p der Polaren von P,* 

Wir verfahren umgekehrt und bestimmen in A und P die Tan- 
genten an beide Kegelachnitte, die sich in 7, und 75 schneiden; die 
Verbindungslinie x letzterer Punkte ist die Polare zu X. Dieselbe 
schneldet AC in Y und BC in Z Verbinder ınan zum Schlnss Z mit A 


nnd # mit Y, so erhält man den Bildpankt ©, Als Controle der Genanig- 
keit verbinde man 0 mit (© mmd bringt die Linie GC zum Schnitt mit 
AB, Alsdann muss der Tangentenschnittpunkt 7%, auf Y’X liegen. 
Selbatverständlich wird man, wenn irgend möglich, die Linie 4 
die ansserhalb der Kegelschnitte liegt, zu bestimmen suchen, weil in 
diesem Falle der schärfste Schnitt durch ZA und X C erreicht wird. 
Ing, M. Kinkel, Sattel (Canton Schwyz). 


Offene Stelle, 

0, St. 247, Für die Staltanfnalhme von Widin (Bulgarien) wird 
ein tichtiger Ingenienr gesucht, Uebermnahme der Arbeit sofort. Kenntnis 
einer slavischen Sprache erforderlich. Näheres hierüber im Vereins 
Secretariate, 


Bücherschau. 


Die Binnensohifffahrt der Gegenwart. Von Eduard Döll, 
Realschul-Direetor. Der 42, Jahresbericht der Gremial-Hanidelsschule bringt 
im heurigen Jahre einen das ganze Gebiet der Binnenschifffahrt mmfas- 
senden Artikel ans der Feder des Renlschul-Directors Ednard Döll, der 
in kurzer Fassung zuerst die wesentlichen Eigenschaften der Fluss-, 
Canal-, und Seeschifffahrt und der verschiedenen Sehifffahrta-Methoden 
beschreibt, dann die Statistik der Schifffahrtshetriebe mit ibrer historischen 
Entwicklung bringt und endlich die u ableitet: 1. Die 
Binnenschi rt ist ein mothwendigen Glied im Vülkerrerkehre der 
Gegenwart, welches durch die Eisenbahnen niebt ersetzt werden kann. 
2. Die Eisenbahnen leiden zum minderten nicht durch die Ratwicklung 
der Binnenschifffahrt, sondern werden in den meisten Fällen durch die 
selben ergänet und gefördert. Es ist gewiss ein glinstiges Anzeichen in 
unserem Zeitalter des Verkehrs, dass sich die Schule jetzt auch für die 
Entwicklung, die Ziele und Bedeutung der Binnenschifffahrt eiuzutreten 
hesnüssiget sieht und in der heranwachsenden Generation dns bisher wohl 
sehr mangelnde Verständnis für diesen ss wichtigen Factor im Tiransport- 
geschäfte und im internationalen Handel zu erwecken sucht. Es wäre 
zu wilnschen. das dieses Beispiel anch überall an den Hanıdelaschulen, 
Handels- und technischen Hochschulen Nachalmung fände, dass dieser 
Zweig des Verkebrswesens in dem Lehrstoff der Anstalten Aufnahme finde, 
damit die hentige Jagend dann im reifen Alter mit voller Veherzeugung 
für den Ausbau der Waserstrassen in Oesterreich energisch und mit 
besserem Erfolge eintreten kann, als dies bisher u ven einer genauen 
Kenntnis des grossen Werthes und Nutzens der Wanserstrassen der 
Fall war. Prof. A, Oelwein. 


Der heutigen Nummer der Wochenschrift liegt für die 
Herren Verelnsmitgelleder 1 Exemplar der Satzungen bei. 
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Franz Bergerm p 
k, k. Oberbaurath, Stadtbandireetor, 


Beitrag zur Construction der Inflaenzeurven für den eontinuirliehen Träger constanten 
Quersechnittes. 
Von dpl. Ingenieur Adolf Klingatsch, Assistent an der k. k. technischen Hochschule in Graz. 


Die Untersuchung der ungünstigsten Belastungsweise contimnir- 
licher, durch ein System beweglicher Einzellasten beauspruchter Träger 
geschieht in der Regel mit Hilfe der Influenzeurren, deren graphische 
Behandlang, wie bekannt, in eingehender Welse durch Herrn Professor 
Geh. Regiernngserath Mohr erfolgte*,. Im Nachstehenden sollen Con- 
structionen dieser Cnrven mitgetheilt werden, welche wegen ihrer 
kurzen und einfachen Durchführung vielleicht einige Vortheile gewähren 
ditrften. 


*) Beitrag zur Theorie der Holz- und Eisenconstructionen. 
Arch.- und Ing.-Vereines zu Hasnover, 18“, 


„Zeitschrift des 


Wir beginnen mit der Ermittlung der Infilnenzlinien fir 


"die Momente an den Stützen des durch eine Einzellast 4 


belasteten Feldes. 

Mit Bezug anf die in Fig. 1 ersichtliche Bezeichnungsweise, wo 
# und Fi die Fixpankte vorstellen, bat man bekanntlich als Ausdrücke 
für die Momente Mu und Mu an der lin.en und rechten Stätze: 








al—a) =» 2l— ba 

M= — 7 or "In:.... 1) 
zı(l- 23) 5 1-8Ba-+e v 

An 6 i 7 a, Fa a... 


1 


Kelte 204, 
wenn I die beliebig zu wählende Rednetionsbasis fiir die Momente be- 
deutet, Behnfe Ermittlang der Stätzenmomente Mu wird auf der liniem 


J Ga 
P,eilervertikalen 10 = n 


— — — . AO—=21— 4b anfgetrages und © mit I verbunden. Fir 
die Lage der Last bei D in der Entferning = von der linken Sulltze. 
bringe man die ILnstvrertikale wit BC in 1 zum Schmitt, ziehe die 
Horizontale 77 # durch den Punkt 23 die Gerade PALTR, endlich 
darch @ den Strahl . 37; letzterer schneidet „uf der Lastsenkrechten 
den gesuchten Pankt ” und auf der zur Mittellinie MM des Feldes 
symmetrisch gelegenen Vertikalen 33, I! einen zweiten Punkt #, der 
Curve ab. 

NDurch die Constrnetion ist wänlich: 


AABCvA HR Di; demmah DI = AR—=AC 


‚nuf der Trägeraxe von A aus: AG 


DE 0a Im a 
AB Ha 


AD a 0a a l—a 
AABEwAADN; ” AU=ABR „eAb, = ET 
n_4mDo 31—3b—a 
AAUGHwALOP; " PD=ZAH, „=AHT,_ 
un Pal—e) a 21—3b—a m. 
oler Pro - 5 7 aueh —— u Mm —= HP 


Wird in Gleichung 1} statt =...1—a ge 
setzt, so erhält man: 
In Gall—a) —444 
— ——— 


woraus folgt, daß auch 7, ein Punkt der Curve 
sein muß, 
Den nuf der Mittellinie des Feldes gelegenen 
Pankt Pm, für welchen Pau © zur Tangente wird, 
1 


erhält man kürzer, indem A K— 4 mt 46 


auf der linken Pfeilervertikalen aufgetragen, und 
OP | @K gezogen wird. Bringt man ferner PH 
mit der um Aly=2 AD 2a von der linken Brite 
abstehenden Vertikalen D, 7° in » zum Schmitt und 
zieht darch D,: 11 PO,» gibt #t, wie man sich 
leicht fiberzengt, die Tangentenrichtung für /, Für 
Punkte der rechten Trägerhälfte, wie #, wird mach 
der Fignr die linke Stlltze benfitzt. 

In aualoger Weise erhält man nach Glei- 
ehung 2 Mu. 

Fitr die Ermittlung der Maximalmomentencurven werden von uns 
neben den besprochenen Intuenzlisien noch jene für die Transversal- 
kräfte benützt. Ba soll daher im Nachstehenden eine Construction »n- 
gegeben werden, welche nieht die vorherige Bestimmung der Inflexions- 
punkte, sondern nar die der Fixpunkte voraussetzt, 

Bezeichnet Va die Transversalkraft für einen Schnitt numittelbar 
rechts von der linken Stützo des durch die Eınzellase 7 belasteten 
Feldes, #0 int mit Rücksicht auf d+s negative Vorzeichen der Stützen- 
momente: 

nA * + —— 
Werden hierin fir Ma und Mi, die fraheren Werthe aus 1) und 2) ein 
geseizt, so erhält man: 
— Da m 
YA ul ---++ —— hl "] 5. 
und analog für die Tranaveraalkruft an der recht m Stütze: 


@ 2b b 
| + ut e- 7]. 


Im Fo’genden soll die Comet netion der Transrersılkrüfte 1a an- 
gegeben werden. 
Setzt man den K'ammernusdruck: 


„20; ur abe, 


so repräsentirt diese Gleichung mit Bezug aufn uml a als Innfende 
Coordinaten eine Parabel, deren Axe (vergl. Fig. 2) senkrecht zur 





n= 
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Nr. a8, 


Trägeraxe ist, und deren Scheitel 0, wie man leicht findet, die Conr- 
‚raten : 


()' 
Ba—h Pu 
nich" A Kar > Tu 
| 
r 
a 

— 
R — | 
















besitzt. Um den Scheitel zu finden, trage man auf der linken Pfeiler 
vertikalen die Strecken: 

Alml-a—h Almer+b Alm —F 
auf, nnd mache AF AG. Wird nun durch den Punkt ELB. 
ferner durch 6: GH L LG gezogen und die Strecke A FH von C nach v 
anfgetragen, so ist 7 bestimmt. Aus ®) ist ersichtlich, daß € zugleich 
ein Parnbelpuukt sein muß, 

Für TV, folgt nun kürser: 

alt— a) 
i-a—s) "" ” 

Macht man schliesslich auf der linken Pfeilerrertikalen A Ko {, 
und verbindet A mit A, so gestaltet sich die weitere Construction, bei- 
spielsweise für die Lage der Last in D wie folgt: 

Durch den Schnittpunkt p der Lastvertikalen mit der festen 
Geraden O7 ziehe man die Horizontale pp! nnd verbinde pt mit 5 
Man erhält hierdurch in = dem entsprechenden Parabelpunkt, dessen 
Projection auf die linke Pfeilervertikale =! sein möge. Wird nun © mit 
dem Schnittpunkt pı der Lastvertikalen mit der fosten Geraden XB 
verbunden, und ist & der Schnitt mit der Trägeraze, so schneidet ir! 
auf der Lastvertikalen den gesuchten Punkt 7’ ab. 


Deus es ist durch die Consstrwetion : 
AABKmADBp; daher: Dp = A An 


.uorear dns 


h= 


Gl—a), 
N ; 


AAMCvADIp md AAtnmADeP, somit DP= Au 2! = 


Nr. #8, 





Ast PL; und wegen: Ant=Dr=n und AO=I-a-—b, it 
mit Bezug anf den frükeren Werth von Dp,: 
Gil 2) 


Dem 





77 Ya 


Für den Punkt P’sind die erforderlichen Construetionslinien durch- 
gezogen, fiir die Hbrigen ist die Ermittlung angedeutet. Ist /, der 


— 








Fig. 3. 

Schnitt von Y, mit X, so ergibt sich leicht, dab AD, = 9Ap sein 
muss, Für einen beliebigen Gmerschnitt 2, 2,1 geben bekanetlich 
zwischen /?, und 2 die Ordisaten der Curve von A} aus gemensen die 
Transversalkräfte Ya, zwischen P, ud A von KÄt aus, die Trannversal- 
kräfte 16. Wird G=1— a 5 voratisgesetzt, so lässt sich tach Glel- 
chung 35) die fragliche Curve auch auffassen ala Infnenzlinie der Auf- 
lagerdritcke eines bei A und 3 frei aufliegenden Trügers für eine in 
der Richtung von # nach A vorschreitende Einzellast, deren ver- 
änderliche Grösse an jeder Stelle durch die zugehörige Parabelordiente u 
bes immt lat 

Zieht man durch P:Pallx=#, und durch den Punkt 4: 46 
parallel zur Parabeltangente im Punkte = und macht DIi—=PQ, s 
gibt, wie sich leicht nachweisen lässt, @ 2 die Tangentenrichtung für P 


Je nachdem 2026 ist, liegt der Parnbelscheitel innerhalb oder ausser- 


halb des fraglichen Feldes. Fiir den letzteren Fall wird man zweckmisnir 
die Gleichung 4! benützen, d. h. dieselbe Construction, jedoch mit Be- 
oützung der rechten Pfeilerrertikalen darehftihren. 

Aus Mu und Y, lässt sich nan nach Fig. 3 die Curve der 
positiven Maximalmomente, kurz Momentencurve ge- 
vannt, in nachatehemler Weise ermitteln. 

Für einen Querschnitt in der Entferuung x von der linken Stütze 
ist, solange die Last rechts von demselben liegt, das Moment: 

M=—M+lır.. 5)*) 

”, Setzt man hierin die ruderen Werthe von Ms und Ya ans 1) und Se} eim, 

so gibt die Bedingung M= 0, + = : 2-6 - u). Macht man in Fig. 2: 
’ 

BR a, 0 könhte man hiermach für die Lage der Last bei 2 den zwischen A und N 

Korendın Intiexionspunkt / finden, indem mar die Horizomtale = ct und derch 

et zer J4= 04 zieht, wu Os dieslbe Bedeutung bat, wie © in Fig. 1. Benlitzt man statt 

A M, die Horizontalo A &, so erhält man durch P leicht deu zweiten, 
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für x == a demnach: 
M=-lı2- M= u[ng-n]= 2 — 9 


Bei der Laststellung in P, wo Zr a m ya, Did m m, Ha ist, 
ziebe mau durch «, eine Horizontale, welche die durch # gehende Verti- 
eale Fin ##, schneidet; wird nun A@, mit der Lastsenkrechten in # 
zum Schmitt gebrneht, #0 ist 0,7, = a; dieser Abschnitt von D, nach I, 
aufgetragen, gibt einen Punkt der Momentencurve, 

Von Interesse ist jene Stellung 2 der Last, für 
welche das Moment zum absoluten positiven Maxi- 
amum wird. 

Aus Gleichung 6) folgt 

Une 


J — 
7 te dx 


ds 








Für das Maximum IL = 0 gesetzt, hat man: 











[ar 1 e 
® * HEY, oder da, wie ans der Figur er- 
4 A Va dya “4, 
siehtlich, Fri und — < o sind: 
Va _ 7, ya 
a, =H da +Ya ee 0 6 7. 


Legt man durch den Schnittpunkt c der Lastver- 
tikalen mit der Curve 1, eine Horizontale, welche die linke 
Pfeilervertikale in et schneidet, und durch c! eine Parallele 
zur Tangente der Curse Pa im Punkt e, welch’ erstere die 
Lastvertikale in e will, 00 int ce=a." 

Zieht man nun durch A eine Parallele A e! zur Tangente 
der Curve M, im Pankte = und bringt die durch #1 gehende 
Horigontale mit der durch et gebenden Gernden zum Schnitt, 
so muß, wenn in D das Maximom eintritt, der Schnittpunkt 
e auf der Lastrertikalen liegen, Denn wegen E et = De— 


= u 3%, ja dann die obige Bedingung erfüllt, Wie dem- 


da 
nach für eine in der Nühe des Maximums angenommene Lage 
bei 7 vorzugehen ist, zeigt die Figur und kann die ange- 
gebene Beziehung auch als Controle für das richtige Zeichnen der Curve 
bentitzt werden. 

Bezeichnen I und Il die Laststellungen, welchen die höchsten 
Punkte der Curven Ma und Mu entsprechen, #0 gibt es bekanntlich für 


A und F 
Bund Mi 








jeden Querschnitt zwischen eine Lage der Last zwischen 


Tund B 
A und IT’ 


tiven Maximum wird. 


für welche das Moment im fraglichen Querschnitte zum beg# 


Mit Benftzuag von 5) erhält man leicht aus 


«dt Ma dyn 

x u da 8 
zu dv —5—***65 

da dz 





für eine gegebene Laststellung in 7 den zugehörigen Querschnitt ı, 
indem durch £; £ parallel zur Richtung der Tangente der Unrve My ine, 
und durch / die Parallele ft zur Tangente der Curse 1% in (' gezogen 
wird. Liegt die Last zwischen den Panktan I und Il, so erhält man 
natürlich sowohl zwischen A und #, als auch zwischen ? und #1 einen 
Querschnitt für das Maximum, Für den letzteren ergibt sich analog: 
d yb 
— 
ra 
ds 


Fär den früher betrachteten Fall ziehe man&y parnliol zur Tangente der 
Corre Mo in 5, ferner die Horizontale ga! und tt J fıl, wo int dt der 
gesuchte (merschnitt. Werden bei der angegebenen Bestimmmngsweise 
die Schnitte schief, so wird man von der fulgenten Construction Gebrauch 
machen. 


I = 





1* 


Belte 206, 


Aus Gleichung 8) folgt nämlich: 
Ab, 
da 





| - ze] 
H—-ı= ıda R 


47a 





«dd a 
Wird anf der Vertikalu V:EE=AE- HU aufgetragen, so 
findet man « wie folgt: 
Man ziehe darch A: del, AA parallel zu den betreffenden Tan- 
gentenrichtungen und mache EN = ek; wird mın Eid] AK gezogen, 
so ist + der gesuchte Punkt. Denn da: AEdEImARKH it Ed 


„ER um wegen ER | _ ve). EEE H und 
da da 





Eh 
—— 
FEi=MH "Ta 
It nun une r D wieder apecie'l die Lage für des positive Maxi- 
mum ve standen, so ergeben alch für die entsprechenden Querschsitte « 
und «* natürlich kürzere Besiimmungen ; #0 erhält man beispielsweise . 
als Schnitt der Geraden «c mit AZ u. #, w. Zwischen den Entfernungen 
dieser (uerscheitte von 2 und den Transversalkräften Y, und Wh für 
diese letzter» Lage der Last besteht folgende eicfache Beziehung: 
Aus #) ergibt sich: 





‚flgtkd=H-r 








dDwa—ı=m 7% 


da 
oder mit Rücksicht anf die Bedingu.g 7) 
Vn 1 
Dam WVa ; ebene folgt Pd Ein 
de Hr 





159 

Mit Benützung von M Ma My erhält man nun leicht aus einigen 
Tangenten (Sellpolygonseiten) und den betreffenden Beräbrungspunkten 
die Carven der negativen Maximalmomente, mit deren 
Hilfe zu jedem gegebenen Querschnitte zwischen A und F, beziehungs- 
weise B und #1 die Lage der Last für dns negative Maximum sehr 
rasch gefunden iar. 

Es erübrigt schliesslich noch die Influenzlinie für einen 
beliebigen Querschnitt © zu berühren. 
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Ohne Bentitzung der Momentencurve findet man dieselbe leicht 
folgendermassen. 

Solange die Last rechts vom Querschnitte, beispielsweise bei ZP,, 
liegt, ist: 


van zn). 


Hiernach ziehe man die Horizontale +; @,, verbinde A mit G,, 
welche Gerade die Querschnittevertikale in einem Punkte #1, trifft ; ist r, 
die Projection auf der Lastvertikalen, so stellt die Strecke r, «, X MH das 
Moment vor. Für Lagen der Last links von © sind seibstredend Ya und 
M zu benützen. Die genannten Abschnitte sind von A, #, „us auf- 
getragen, wodurch man die Infinenzeurve erhält. 

Anhangsweise möge noch ein kleines theoretischen Ergebnis Er- 
wähnung finden, welches von Interesse sein dürfte und vielleicht noch 
nicht bekannt ist. 

D.e Gleichung der Momentencurve eines an beiden Enden horizontal 
eingespannten Trägers für eins über denselben wandernde Einzellast G 
ergibt sich aus Gleichung 5), wenn darin für Ma und Va die entsprechenden 
Werthe aus 1) und 3) unter Rücksichtnahme, dad a =b= + tundz=a 
ist, gesetzt werden. 


Man erhält: 
Moe 2 —— 
Bildet man den zweiten Differentialguotienten nach a, so folgt: 


ll] 


Ist der Träser total, gleichmässig mit 4 pro Längeneinheit be- 
listet, so ist das Moment in der Entfernung + von der linken Stütze 


bekanntlich: 
Mir = k |! M⸗* 
Diesen Werth oben eingesetzt, ergibt sich : 
EM [ 430 
da FL 
Die Curve der positiren Maximwalmomente ist die Biegung* 
linie bei gleichmässig vertheilter totaler Belassung. 
Graz, im März 1801. 


) Mg = Const. Mg,d. h. 





Denkschrift über den staatlichen Wasserbau 


Die k. k. banteehnische Abtheilung der Statrhalterei in Böhmen 
bat anlässlich der henrigen allgemeinen Laudesausstellung in Prag eine 
Denkschrift über den staatlichen Wasserbau und über die Schifffahrt 
in Bühmen veröffentlicht, die mit Rücksicht auf Inhalt und Gediegenheit 
der Arbeit nicht nur eine sehr eingehende Besprechung, sondern auch 
die Bekanntmachung in den weitesten Kreisen der mit dem Wasserbau 
sich beschäftigenden Ingenieure verdient. 

Diese Denkschrift ist vom k. k. Oberbaurathe Karl von Schei- 
ner tnd vom k. k, Ingenieur Hugo Franz gezeichnet und kann mit 
Recht den ausgezeichneten Denkschriften über die Regulirung und Schiff 
barmachung der deutschen Ströme und Flüsse an die Seite gestellt 
werden, die wir am Binnenschifffahrts-Congresse in Fraukfurt a. M. als 
eine der besten Arbeiten auf diesem Gebiete anzuerkennen Gelegenheit 
hatten, Wer immer über die Thütigkeit der k. k. Ingenieure in Böhmen 
berichten soll, hat übrigens stets eine sehr angenehme Arbeit vor sich, 
sie ruft aber anch den sehr begreiflichen Wunsch hervor, ähnliche Denk- 
schriften über gleiche Erfolge such nus den anderen Provinzen be 
sprechen zu können. 

Unllege von Scheiner hat in Böhmen allerdings schon ein Feld 
der Thätigkeit vorgefunden, auf dem seine Vorgänger bereits Vorzüg- 
liches geleistet haben. Damit geschieht aber seinen persönlichen Ver- 
diensten keinerlei Abbruch, da er ja die rühmlich begonnenen Arbeiten 
ebenso energisch fortsetzte, neue Arbeiten im Gebiete der Flussreguli- 
rungen aubahnte und aystematisch durchführte, dann auch neuester Zeit 
die Frage der Canalisirung der Moldau durch Prag und die Anlage der 


und die Sehifffahrt im Königreiche Böhmen. 


dortigen Häfen darch Ausarbeitung der bezilglichen Projecte in Fluss 
brachte. Er war aber auch der richtige Meister und Lehrer für die jüngere 
Generation der Staatsingenienre und wo man immer hiukam, um inte- 
ressante Wasserbauwerke zu sehen, begegnete man ihm und seiner Garde, 
oder Isirte, dass sie schon dagewesen sind, um die Werke ihrer Collegen 
zu studiren. 

Die vorliegende Denkschrift trägt anch das Gepräge dieser 
Schulung. Sie behandelt den Wasserbau des Königreiches Bähmen nicht 
etwa einseitig vom rein wasserbautechnischen, sondern vorwiegend vum 
wirthschaftlichen Standpunkte, und die auf ein sehr fleisiges Stadium 
aller einschlägigen geschichtlichen Quellen, die bis in die Aufünge dieses 
Jabıtausends reichen, aufgebante historische Debersicht über die Wasser- 
wirthschatt Böhmens und die Entwicklung der Schifffahrt entrollt zugleich 
ein trenes Bild der Zeitgeschichte, der Hnndelspolitik, der wirthachaft- 
lieben und eultarellen Verhältnisse dieses Landes in einer mehr als acht 
Jahrbunderte umfassenden Periode. 

Bei dieser Gelegenheit darf nicht unerwähnt gelassen werden, 
dass auch den Landesingenieuren Bühmens ein grosses Verdienst an den 
hervorragenden Leistungen im Wasserbaufache des Landes zugesprochen 
werden muss. 

Es sei mir nam gestattet, der Deukschrift selbst die wichtigsten 
Daten zu entnehmen, 

Die ersten Spuren einer Elbeschifffahrt um das Jahr 960 lassen 
sich anf den Handel mit Salz aus Lüneburg, Halle und Salze nach 
Böhmen zurückführen, und hat dieser für die Bevölkerung und Vieh- 
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zucht so unentbehrliche Verbrauchsartikel bis in die Mitte unseres 
jetzigen Jahrhunderts in der Eutwicklung der Schifffahrt auf den beiden 
Hauptarterien Elbe und Mohlan eine massgebende Rolle gespielt. Neben 
dem Salz waren Holz und Getreide die vorwiegenden Transporte, 

Als wichtigere Handelsplätze des Schiflfuhrtsverkehrs galten in 
jener Zeit Leitmeritz, nnd wnrden um 1057 dem dortigen Dom- 
eapitel die Einnahmen des Zolles aus dem in Schiffen rorbrigetührten 
Gerreide zugewiesen; dann Tetschen, wo bereits um 1130 Schiffe 
verkehrten, die dort eineu Zoll erlegen mussten. 


Im Jahre 1274 erstreckte sich die Elbe-Schifffahrt bis zur Stade 
Melnik und um diese Zeit wird auch Aussig schon als Verkehrsplntz 
genannt, doeh mussten die Aussiger Schiffer das Stapelrecht der Stadt 
Leitmeritz anerkennen, welches derselben vom König Johann im Jahre 
1825 für das von Sachsen eingeführte Salz verliehen wurde. Es ist fest- 
gestellt, dass schon im Jahre 1233 Wein von Bühmen per Elbe nach 
Sachsen versendet wurde. 


Auf der Moldan wurde bis ins 15, Jahrhundert nur Flöserei be 
trieben, Der noch beute ala „Vyton“ in Prag für auf der Muldan zu 
gelöste Holz bestehende Wasserzoll, nm dessen Aufhebung schon 
wiederholt vom Lande petitionirt wurde, lässt sich bis in das Jahr 1068 
nachweisen, Im Jahre 1315 ertheilte König Johann den Bürgern der Alt- 
stadt Prag das Stapelrecht ffir dieses Holz. Dieses Stapelrecht wurde 
1358 auch auf das auf der Beraun zugeflösste Holz ausgedehnt. Prag 
scheint auch bis dahin der Endpunkt dieses Holzhandels gewesen 
zu sein. Nach einer Handschrift den Klosters in St, Margareth bestanden 
schon 998 drei Wehren in der Prager Moldaustrecke, Unter der Regie- 
rang Kaiser Karl IV. hob sich die Schifffahrt und Fiinserei auf der 
Elbe und Moldau und von dieser Zeit an beginnt auch die energischere 
Arbeit der Beseitigung vou Hindernissen für die ersten Anfänge einer 
Regulirung der Bette in derem Interesse. 


Kaiser Karl IV. liess Felsen und Steine bei Schreckenstein, 
Niedergrund und an anderen Orten wegräumen, Sandbäuke durchgraben, 
Das Hanptverdienst dieses weisen Herrschers war aber, dam er die 
Freiheit der Schiff- und Flossfahrt anf allen Wasserstrassen 
Böhmen», Elbe, Moldau, Bernun, Wottawa und Luschnitz aussprach und 
zum Schutze der jährlich zunehmenden Elbeschifffahrt die königlichen 
Burggrafen von Schreckenstein, Piron und Königstein bestellte. In jener 
Zeit erscheint auch Raudnitz als Stapelplarz, Er verordnete ferner 
im Interesse der Flösserei, dass die Wehren von Budweis bis Prag mit 
Thoren von mindestens 20 Ellen Breite zu versehen sind und gut er- 
halten werden milasen. Achnliche Verfügungen wurden nuch für die 
anderen Aüssbaren Fliisse erlassen. 


Die Veberwachnug dieser Anlagen war schon 1340 der Corpo- 
ration der geschworenen Landesmiüller üabergeben worden, 
die vom Prager Magistrate in Eid geuommen wurden. Sie hatten alle 
auf den Wehrenbau beräglichen Angelegenheiten zu besorgen, die Haim- 
zeichen zu setzen, Gutachten in Rechtsstreitigkeiten abzugeben — und 
waren somit de facto die ersten praktischen Wasserban-Techniker in 
Böhmen. Dieses Institnt erbielt sich bis in das 18. Jahrbundert. 
Von ihnen wurden auch 1440 die Prager Wehren zum ersten Male 
verhaimt, 

Im Jahre 1375 trug sich Kaiser Karl IV. mit dem Gedanken, die 
Donau mit der Moldau zu verbinden, und sollte nach Dabra- 
wins zu diesem Zwecke ein unterirdischer Canal hergestellt werden. 
Zar Deckung der Kosten bat sich das damals mächtige Geschlecht der 
Rosenberge bereit erklärt. Tempora wutantur. Dubraw (ef 1552) be- 
hauptet, noch die Spuren der begonnenen Arbeiten vurgefunden zu 
haben. Auch Kaiser Karl IV. hat die Schifffahrtszölle nicht fiberall auf- 
heben können, denn es wurden zu jener Zeit auf der oberen Moldau 
Frauenberg, Oujezd, Klingenberg, Worlik, Kamaik, Branik und Wysche- 
brad als solche Zollstellen genannt; die Einkünfte am Wejton bei Prag 
wurden dem Wyschehrader Domcapitel zugewiesen, während Kaiser 
Sigmund 1437 dieselben für die königliche Kammer einzog, und König 
Georg von Podöbrad sie daun wieder den Bürgern der Stadt Prag verlieh 
Die Zeit der Hussitenkriege lähmte allen Handel und anch die Ent- 
wieklung der Schifffahrt, zumal 1424 der Papst als Strafe auch much 
die Salzeinfahr nach Böhmen verbot. Auch in der darauffolgenden Zeit 
scheint man weder für die Regulirung noch für die Schifffahrt nennens- 
werthes geleistet zu haben, 
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Im Jabre 1526 wurde Böhmen und Ungarn mit Oesterreich ver- 
einigt, und entstanden dadurch für Böhmen vielfache neue Handels- 
beziehungen, die der Schifffahrt zu Gute kamen. 

Kaiser Ferdinand I. hatte aber ein grosses Interesse, dass unn- 
mehr die der Krone gehörenden Salinen im österreichischen Salzkammer- 
gute den Bedarf des Salzes an Böhmen decken, und das tiber Sachsen 
bis nun zugeführte Salz verdrängen sollten, wiewohl schon früher das 
bayerische Salz über Passau auf dem sogenanuten „goldenen Stege* auf 
Saumthbieren bis Prachatitz und den Stidwesten Böhmens vorgedrungen 
war, und die Stadt Budweis schon 1327 vom König Johann ein Nieder- 
lagerecht für Salz aus dem Snlzbarger Salinen besnse, Es war natür- 
gemäss, dass nun der Mollaae die wichtige Rolle des Balzimportes vom 
Faden zufel, und erliess auch Ferdinand I. den Auftrag, dass durch 
Werklente und Meister von der Traun die Moldau für den Ver- 
kehr vum Booten bergerichtet werde. Entsprechend dieser Verfügung 
bat 1547 am 8. December der Salzamtmanı Johann Wucherer aus 
Gmunden die Moldan von Budweis bis Prag in einer kleinen Zille be- 
fahren, um das Nüthige zur Schiffbarmachung zu veranlassen, Im Jahre 
1548 wurden diese Arbeiten begonnen, und damala asch die Anlage von 
Treppelwegen ins Auge gefasst. 

Am Wenzelstage des Jahres 1560 erfolgte die erste Fahrt auf 
einem Boot mit 125 Kufen Salz von Budweis nach Prag. 
Interessant ist, dass damals in die bestehenden Wehren neue Durch- 
lässe eingebaut wurden, damit die Flösse thalwärte, die Schiffe aber 
thal- und bergwärts fahren können. Die Schwellen der Durchlässe lagen 
09m unter dem Wehrräcken in gleicher Höbe mit der Mühlschwelle. Da 
diese Durchläse von Dientschen ansgeführe wurden, so nannte man 
diese Art der Durchlässe „nämtiny“. 

Der Salzverkehr war schon damals ein Monopol, und erst nach 
Abfahr allen vorräthbigen Salzes durften auch andere Waaren ver- 
frachtet werden. In Prag war das Hanptdepöt des böhmischen Salz- 
bandels. Das Prager Sulzamt hatte auch auf die Instandhaltung der 
Schifffahrtsstrasse und die Beistellang der Boote Einfluss zu nehmen, 
Ihm oblag somit bis in das 18. Jahrbundert die Wahrnehmung der 
Schifffahrtsinteressen und war es als solches ein Organ der königlichen 
Kammer. Im Jahre 1572 wurden von Budweis 1130 Tonnen, im Jahre 
1501 bereit» 2240 Tonnen verfrachtet, 

Für die untere Moldaustrecke geschah in dieser Zeit nicht viel, 
obwohl Ferdinand I. zur Erzielung der freien Fahrt anf der Eibe his 
zum Meere die betheiligten Fürsten und Stände 1549 nach Jüterbock, 
und Maximilian I. 1571 mach Magdeburg zu einer Vergleichung 
einlad. Die Zülle standen diesen Herren höher, als die Freikeit der 
Schifffahrt. 

Aus dem Jahre 1600 stammt die älteste Flunnkarte der Moldan 
von Prag bis Melnik. Im Jahre 1627 beschloss auch der böhmische Land- 
tag die Schiffharmachung der Moldun und Elbe unterhalb Prag durch 
Eipbau von Diurchlässen in den Wehren. Ein Plan aus jener Zeit zeigt, 
dass diese Durchlässe oberhalb und unterhalb mit Schätzen geschlossen 
werden sollten, daber schon nach dem Principe der Kammerschleuse 
projeetirt waren; die Länge der Schleuse betrug 30 m, die Breite 42 m. 
Diese Schiffbarmachung wurde auch um das Jahr 1640 in Angriff ge- 
nommen, denn bis 1681 waren nach einer vorgefundenen Quittung min- 
destens 16.228 fl. 20 kr. veransgabt worden, 

In diese Zeit fällt auch die Anlage der Wittingauer Teiche, 
um die Plossbarkeit der Lnänitz zu heben, Dieses System, zu dem anch 
der Rosenberger Teich gehört und welches durch den ktinstlich hergestellten 
Goldbach gespeist wird, ist 1506 vom Oberfischmeister Stöpanek 
aun Netolitz projectire und zwischen 1570—1565 vom Schlosshaupt- 
mann Jacob Kröin erbant worden und eine für jene Zeit hervorragende 
Leistung der Wasserbautechnik. In dieser Zeit wurde auch die kleine 
Elbe und Adler zu Zwecken der Flüsserei requlirt, um hauptsächlich 
Kuttenbergs Bergbau mit Holz zu versorgen. 

Unter Kaiser Ferdinand III. wird ein kirchlicher Wündenträger 
mit der Durchführang von Regulimngsarbeiten im Interesse der Schiff- 
fahrt betrant, und zwar der Abt Crispino Fuk des Stiftes Strahoff 
für die Moldau unterhalb und oberhalb Prag, der sich seine Aufgabe 
sehr angelegen sein liess, und dessen Andenken durch eine gekrönte 
Steinsäule am Eingange der das „eiserne Thor“ dor Moldau bildenden 
Stromschnellen bei Stöchowitz, wo er grosse Sprengungen vornehmen 
liess, der Nachwelt erhalten wurde. 
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Ueber seinen Vorschlag sollte der Baumeister Gau ans Halle die 
Strecke Bubentsch bis zur Prager Brücke wit Schleusen cannlisiren; 
ılas Werk unterblieb jedoch, obwohl der Zustand der Moldau nnd Elbe 
bereits ein für die damalige Schifffahrt guter gewesen sein mus, da 
sächsische Schiffe bis nabe gegen Prag verkehrten und im Jahre 1651 
auch eine directe Schifffahrt von Prag bis Hamburg bestand. 

Als ein grosses Hinderniss der Entwicklung der Schifffahrt wird 
auch damals über die vielen Zölle geklagt, Die Elbeschiffe waren bis 
zur Grenze in Leitmeritz, Lobosit«, Schreckenstein, Aussig, Wealtirse, 
Tetschen, Schandan und Pima zur Verzollung ihrer Fracht verpflichter. 

im Jahre 1710 wurden von der oberen Moldan und Luinitz 
540.000 Stämme vertlösst und von Endweis weg bei A0t Salz ver- 
schifft In einem Berichte des Bechiner Kreishauptmannes L. Wornexisky 
vom dahre 1626 erscheint wieder der Vorschlag zu einem Donau- 
Moldan-Canal. Er beantragt, den Nebenfluss der Dovan „Mihel* 
vom Kloster Schlegei aus mit der Moldau bei Friedberg zu verbinden, 
die Moldau aber bia Hohenfurt za ennalisiren. Vogemonte scheint 1707 
diese Idee wieder aufgenommen zu haben, nur hat er zwei Wege zur 
Lösung beantragt, nämlich aus der Donau mittelst des Kamp- und 
Awettübnches in die Leinsitz bei Weitrn, oder ans der Donan bei Manth- 
hausen mittelat der Fehlaist durch einen Scheitelcanal zur Mollan. Voge- 
monte wollte gleichzeitig die Moldau bis Prag reguliren und einen 
Hafen in Holeschowitz erbauen, Das Projeet unterblieb, wie auch jenes 
einer Gesellschaft aus dem Jahre 1724, die Moltau und Elbe von 
Budweis bis Aussig mit Schleusen gegen eine Abgabe zu canalisiren. 

Im Jahre 1725 beschlossen die Stände, die Moldau zunächst auf 
wärts von Prag schifflar zu machen, und wurden die Arbeiten zum 
ersten Male einom Ingenienr von Beruf, namens Ferdinand Schor, über- 
geben, der besonders in der Technik des Sprengens hervorragende 
Leistungen erzielte, Im Jahre 1729 waren die Räumungsarbeiten von 
Prag bis Kamaik geliehen, und schritt man zur Ausführung des Projectes 
einer Canalisirung mit Kammerschleusen, scheint aber nur zwei aulcher 
Schleusen in den Wehren za Zupanowiez und Modian ausgeführt zu 
haben, von denen die moch bestehenden Reste der ersteren als filtest be- 
kannter Bau einer Schleuse vom Oberbauratke von Schreiner in unserer 
Wochenschrift besprochen warde. Noch im Jahre 1767 entwarf Schar, 
der Professor an der im Jahre 1718 errichteten Ingenienrschule zu Prag 
geworden war, den Plan für eine systematische Regulirung der Moldan, 
die aber nieht zer Ausführung kam, 

Im Jahre 1764 trat ein aus Fachmäunern zuanminengesetztes 
Organ, die Navigations-Commission, an die Spitze der Verwaltung 
des Wasserbanes, der Schor noelı angehörte. Mit Patent vom 15. Mai 1766 
wurde ihr als Narigationsfund anfangs ein Theil der Wassermanten, 
dann 1770 die ganzen Einnahmen derselben zugewiesen, die übrigen 
Zollberechtigten aber entschädigt, so dass dann inwerhall Oesterreichs 
oberhalb Prag nur 4 Zollstellen bestanden. 

Im Jahre 1788 wurde diese Commission als „Landes: Über-Bandirer- 
tion“ dem Gubernium nnterstellt, ım Jahre 1810 als Wasser-Bumlireetion 
rehnbilitirt, im Jahre 1830 der Landes-Baudirection einverleibt, die im 
‚Jahre 1844 n!s k. k. Prorinzial-Buudireetion reorganisirt wurde. Im 
‚Jahre 1762 erfolgte die erste geometrische Aufnahme der Moldan und 
Elbe, im Jahre 110 eine genane Aufnahme des Flusses von Küniganal 
bis Lieban, im Jahre 1822 eine neuerliche Aufnahme der Moldau, Elbe 
Beraun, kleinen Elbe und Eger sammt Nirellements nad Profilen. 

Im Jahre 1774 wurde die Verschiffung des Salzes au deu Fürsten 
Schwarzeuberg verpachtet, und fangirte 1703 Thomas Lanna, dessen 
Nachkommen einen s0 hervorragemlen Anteil an dem Wasserban 
Bäbtmons bis in die letzte Zeit genommen haben, nls klinigl. Salzschiff- 
meister, Im Jahre 1767 wurden bereits K054t, im JInlıre 1818 rum 
Biänd Salz nach Prag verschiftt. Die Boote waren durchselmittlich mit 
rund 13 1, beladen. Durch die im Jahre 1829 vollendete Liez-Budweiser 
Pferdebalin tieg der Wasserrerkehr auf 12.880 7, 

Kaiserin Maria Theresia hatte 1772 den Obersten Bregnin ent- 
sendet, um das von Baron Sterndahl 176% vorgelegte Projert eines 
Donan-Moldau-Canales mittelst der Feldaist zu studiren. Breguin 
bezeichnete dasselbe als zu schwierig; Sterndahl wollte daranf dieses 
Projeet mittelst der Malselı und Kaplitz ausführen, hatte aber leider 
keinen Erfolg. Später bat Professor Walcher die Verbindung von der 
Donau bei Linz mittelet des Haseigrabens mit einem Scheitelcannl ver. 
sucht, und 1767 legte der Schwarzenberg’sche Ingenienr Rosenaner ein 
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noch nufbewahrten Projeet wor, von Hohenfurt ans mit Benfitzung der 
kleinen Milhl die Donan za erreichen, 

Im Zusammenhang mit diesen Projesten wurde 17B7—1780 von 
Rosenauer der Schwarzenberg’ache Schwemmeanal vom 
Plückensteiner See bia gegen Haslach an der Mühl, Hikm lang, ans- 
geführt, der noch heute zur Trift benützt wird, und somit thatsächlich 
die Moldau mit der Donau verbindet, 

Vor dem Bane der Linz-Ommnduer Pferdebahn hatte sich auch 
Gerstier mit dieser Cnnulrerbindung beschäftigt, sieh jedoch wohl 
anch in Erkenntuis der sehr schwierigen Banverbiltnisse im ausge- 
sprochenen Rutschterrain für die Babmanlage entschieden. Das Lanma'sche 
Projeet der Schiffbarmachung der Maldan wurde 18392 wieder aufge 
nommen, die Durchführung jeloch von Kaiser Franz anf Staatskosten 
anbefohlen. 1847—1840 wurde die Ragnlirung bis Hohenfurt dureh Einbau 
von Durchläasen in die bestehenden 22 Wehren und Räumung des Bettes 
durchgeführt, im Jahre 1841 bis Kruman, jedoch uut für die Flösserei 
fortgesetzt. 

Es wurden wiederholt Vorschläge gemacht, im Weichbilde der 
Stadt Prag die Schifffahrt zu ermöglichen. Heret beantragte 1778 
den unter Rudolf II. hergestellten Belvedere-Stollen In einen Schiff- 
fabrts-Canal umznjestalten und einen die Webren umgehenden Seiten- 
Canal herzustellen. Im Jahre 1840 hat Lanna die Herstellung von 
Kammerschlensen an den Wehren vorgeschlagen. Zar Hebung der Schifl- 
fahrt von Prag bis zur Landesgrenze hatte Maria Theresia schon 176] 
angeordnet, bis Leitmeritz alle Wehren abaubrechen. Trotz dieser 
Massnahmen gelangte die Schifffahrt anf der Eibe der vielen Zölle 
wegen zu keinem grossen Aufschwung. Erst die im Jahre 1R21 abge 
schlossenen „Elbe-Schifffahrts-Acte* gab derselben den Im- 
puls zu fortschrittlichem Gedeihen. 

Dhnrch diese „Acte“ wurden anf der Elbe von Melnik bis zur 
Nordsee alle Stapelrechte aufgehoben, die bestehenden 35 Zollatellen auf 
14 redneire, die Uferstanten aber verpflichtet, der Schiffbarmachung der 
Elbe alle Sorgfalt zuxuwenden. In Folge dieser Begiinstigungen ent- 
wickelte sich zusebens ein lebhafterer Verkehr und stieg derselbe von 
1918 ? im Jahre 1822 auf rund 59.850 t im Jahre 1839, Der Betrieb 
selbst war allerdings noch sehr primitiv, der Schiffszng geschah mit 
Menschen, 

Ein denkwlirdiges Ereignis bildete die Einführung der 
Dampfschifffahrt Im Jahre 1241 machte das erste Dampfboot 
„Bubemin* mit einer Dampfmaschine von 30 Pferdekraft seine erste Fahrt 
als Passagierboot. In den Jahren 1850 — 1860 wurden in den Moldanstrecken 
Stichowitz Prag Hieausgedelintesten Regqulirungen darchgeflthrt, #0 dass w- 
wur derVersuch gemneht wurde, diese Strecke mit Dampfbooten zu befahren, 
der allerdings erst im Jahre 196% glückte. Für die Bergung der Boste 
wurde 1864 der Winterkafen in Podol bei Prag angelegt. 

Mit dem Ban der Bahnen hat ınan leider die Fortsetzung einer 
Schiffbarmarchung der Moldau von Stöchowitz bis Budweis vernachlässigt 
und mus man für dieselbe bessere Zeiten und die mit der Zeit wohl 
auch kommende Erkenntnis von den eminenten wirthschaftlichen Vor- 
theilen einer Wasserstrasse noch abwarten. 

Im Jahre 1870 wurden endlich alle Eibezille aufgehoben, die rolle 
Freilieit der Schifffahrt auf derselben prochnmirt, und von da an he 
giont — Dank der Fürsorge des Staates für diesen Flu-— — die raplıde 
Steilgernuug des Elbe-Verkehrs. 

Der Eibe-Verkehr an der böhm-österr Grenze 
betrug: 


1892 . 19,710 4 
1838.» 59.B0 , 
Be BL 
DT 497.166 „ 
1870 22 BR, 
1880... .. 1415.028 , 
18060 3,010.679 „ 


Allerdings sieht die untere Elbe von heute ganz anders aus, wie 
dieselbe Elbe vor etwa 3 Jahren Was die Tüchtigkeit unserer In- 
venieure leisten kann, wenn iluen die Mittel zur Verfiigung gestellt 
werden, beweist ıieser herrliche Finse, und was die Schifffahrt auf einem 
gut schiffbaren Fluss zu leisten vermag, beweisen die Ziffern des Ver- 
kehrs, die nur am Rheine und den Wasserstrassen um 
Berlin überboten werden, Wie gross wäre aber dieser Verkehr, 
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wenn die schiffbare Verbindung der Elbe mit der Donam auch } bat Oberbanrath von Steiner ausführlich im Ingenienr- und Architekten- 


hergestellt wäre? Verein gesprochen, nnd enthalte ich mich weiterer Mittheilngen, da 
Ohne Häfen und Umschlagplätze wäre aber die Entwicklung der | dessen ansführlicher Vortrag demulehst olmehin erscheinen wird. 

Elbeschifffahrt nicht möglich gewesen, Wir schen dies au der Donan, Die Denkschrift, deren Studium ich meinen Collegen wärmetän 

Folgerichtig hat man diesem Bedürfnisse anch Rechnung getragen. enpfehle, bat das Bild der Wasserwirthschaft Bühmens durch acht Jahr- 


Fereits 1556 brgnum man mit den Häfen in Rosowitz (für | Imnderte entrullt. Immer war es das Handelsbedürfeis, da- die Helmng der 
140 Fahrzenge) und Lobositz, dann 1844 mit dem Hafonban bei | Schifffahrt bedingte, und die erst wieder zu den fartzesetzten Regulirungen 
Anazsig, wo bereits der Bau eines zweiten Hafens in Angriff genommen | der Flüsse Anlass guh, Ex darf daher nicht Wunter nehmen, wenn durch 
wurde (Aussig 499 Fahrzenge), Im Jahre 1963 folgte der Umschlngplatz | das Eintreten eines neuen Verkehrafuetors, der Eisenbahnen, anch die He- 
für die bübmische Nordbahn in Tetschen, uml 1879 der grosse | gelirung der inelsten Flüsse anf Desennien unterbrochen würde. Nur die 
Umschlagplatz der österreichischen Nordwestbaln in Laube. Die Staats | Elbe machte bieron ala Hanptrerhininngsarterie mit dem Meere, eine Ans- 
Eisenbahn-Gesellachaft baute 1887 den Umschlagplatz iu Schünpriesen. | nahme, Die stannonswerthe Zunahme des Elbe-Verkehrs ist aber geradezu 
Zar Zeit Gerstner's verkehrten ant der unteren Elbe Boote mit 30 € | der Deweis, welchen hohen wirtschaftlichen Werth eine gnte Wasser- 
Ladung, bente solche mit 750 “irame anch in der Aera der Eisenbalhmen besitzt un wie kurzsichtig 

Ueber die Projeete der Nenzeit, «die endlich auf die Tagesordnung | man gewesen ist, anf die Schliff barımaechung unserer anderen Flnssarterien 
gesetzte Canalisirung der Moldan im Weichbilde Prags, die Erweiterung | #0 wenig Werth zu legen. 
des Hafens in Karolinenthal, den nenen Prager Hafın hei Holeshowitz 





Prof, A. Velwein, 


Zur Berechnung der Holzträger. 


Die Nummer 31 der Wochenschrift bringt einen Anfsatz des | mässig zulässigen Inanspruchnahme im Balken und in den Zähnen, 
Herrn Prof. v. Thullie, in welchem auf Grund der seinerzeit vom Herrn | deren Zusammenhang ich dureh die Formel 1—+—Lkz ausgedrückt 
Hauptmann Bock mitgerheilten Versuche des teehnisch-ndministrativen | habe, worin % ein sowohl von der Anzahl der verbundenen Balken nl 
Militär-Comitö’'s wit zusammengesetzten Holzträgern Regeln für die zu- | von der Art ihrer Verbindnng abhängiger Ooäftieient Ist Für letzteren 
lüssigen Inansproclhnabmen solcher Trüger entwickelt werden. Herr Prof. | leitet nun Herr Professor v, Thullie andere Werthe ab, als sie sich 
v. Thullie bezieht sich darin auf meine denselben Gegenstand behan- | aus der obigen Formel durch direete Kinsetzung der gerechneten Bruch- 
delnde Notiz in Nr. # der Wochenschrift mmd findet, dass die von mir | spannungen ergeben und erhält er damit anch wesentlich höhere Werthe 
aufgestellte Theorie zwar richtig irt, dass aber die Resultate derselben | für die zulässigen Inanspruchnahmen. So empfiehlt er x B. als znläs- 
theils „unwahrscheinlich“, tleils „trostios® seien, indem nach meinen | sigen Zahnilrmck für verdibbeite Träger (definitive Constractionen) 
Formeln gar zu niedere Werthe für die zulässigen Inansprnchnahwen | == B0tg und als Inanspruchnahme bei drei Balken v0 = 45 ir. Es ist 
der rerdübbelten and verzahnten Träger erhalten werden. Prof. Thullie | aber leicht einzusehen, dass dann von einer Sfachen Sicherheit keine Rede 
erklärt dies damit. dass ich die Cowflchenten #3 meiner Formeln zwar | sein kann, denn bereits fir eine 21/,fache Belastung Ist in den Dhibbeln 
aus den Bruchversuchen bestimmt, „dabei aber verzessen habe, dass die | die Druckfestigkeit des Holzes 1 zu dem Fasern erreicht (125 ko) und 
Spannungen nach einem anderen Gesetze sieh vertheilen, wenn die | wenn die reelnnngamässige Biegungsspannuug für 2!/sfache Belastung 
Elastieitätagrenze überschritten wird.“ auch erst 113 i4 beträgt, so wird dieselbe mit Rücksicht auf den höbern 

Ich muss nun demgegenüber bemerken, dass mir der letztere Um- | Zahndruck doch ebenfalls bereits nahe an der Bruchgrenze liegen, da 
stand recht wohl bekannt ist, umd dass der Herr College mit Unrecht | diese für 29% 44 mit 191 hy gefunden wurde Meiner Anschauung 
mir da ein Vergessen vorwirft, wo es sich thatsächlich um verschiedene | mneh ist daher der Zahndruck für Diibhelträger bedeutend geringer au- 
Auffassungen handelt. Bekanntlich hat man bisher immer die, einer be- | zunehmen, etwa mit 17—20 Ayyem®, womit dann aus meiner Formel beı 
stimmten Beanspruchungsart entsprechende, zulässige Inanspruchnahme | Afacher Sicherheit noch immer ein hinreichend grosser Werth der zu- 
aus bis zum Bruche durchgeführten Versuchen ermittelt nnd dieselbe su | lässigen Inanspruchnahme (2, — 43 bis 36) resultirt. Ein 30 geringer Zahn- 
bestimmt, dass bei dem Sicherbeitsgrade n eine n fach gesteigerte be | druck ist aber constructiv hoch ganz gut durchführbar. Ueberhaupt ist 
lastung den Bruch herbeifübren würde. Es kann hienach die zulässige | der Zahndrack, wie ich bervorgehoben babe, an eine gewisse Grenze 


I bare mit 4 der rechnung: igen Benehspanunng gewählt gebunden, wenn die Verbindung der Balken nicht mutzlos sein soll, 


R f A 
werden, vorausgesetzt, dass die letztere nach den, eine Proportionalität Dies wirde danm der Full sein, wen sich bei 4 Balken »,< a 


zwisehen Belastung und Spannunng annehmenden Formeln gerechnet wurde, | beu würde, 
anch wenn selbe eigentlich nur innerhalb der Elastieitätagrenze Geltung Wenn sonach hinsichtlich der zmmammengestzten Träger von 
haben. „trostlosen" Resultaten gesprochen werden kann, #0 müsste sich dies 
Wenn wir beispielsweise finden, dass ein Halzbalken unter einer | eigentlich anf die Versuchsergebnisse beziehen, die in der That schlechter, 
Belastung bricht. der eine nach der Navier'schen Biegungsformel ge- | als man erwarten konnte, ausgrefnllen sind. Es bleibt dahin gestellt, ob 
rechnete Bruchspannung ron 420 kg/ew® entspricht, #0 kann bei 5facher | weitere Veranche, deren Durchführung sehr wünschenswerth wäre, dieses 
Sicherheit die zulfssige Inanspruchnahme mit » = 84 Ayrem® gewählt | Urtheil bestärken oder abändern werden. Mit Räcksicht anf die bis- 
werden. Ergibt sich dagegen (nach Versuch 1) für einen verdübbelten | herigen Ausführungen ron zusammengesetzten Holzträgern, die zumeist 
Träger aus drei Balken eine rechnangsmüssige Bruchspaspung von nur | doch genügt baben, bin ich übrigens aber auch der Meinung, dass man 
191 kyicmt bei einem Zabmirncke von 95 kart, so wird In diesem Träger | sich bei deuselben mit einem kleineren Sicherheitsgrad begnikgen nd in 
unter dem 5, Theil der Brischlast, also bei füuffacher Sicherheit, eine | ‚ler obigen Formel etwa # = 100 bis 120 k/em? annehmen kann, womit 
Spannung von = BR ky/emt bei einem Zahndeuck von = — 19 kyem2 | dann beispielsweise für Dübbelträger ans drei Balken mit = = 25 än/em* 


entstehen. Es sind dies aonach zusammengzehörige Wertlie der rechnung | sich m == 40 bis #6 kyicmt ergeben würde, Melan. 
Vermischtes. 
Parsonal-Nachrichten. Se. Majestät der Kalser hat gestattet, dass der k. k, Professor 


an der techmischen Hochschule in Brünn, Herr Angast Prokop das 

Se, Majestät der Kaiser bat dem Architekten in Wien, Herm | Ritterkreuz des päpstlichen Gregor-Ordens und der Ober-Ingeniear der 

Stadtrath Alois Wurm, den Titel eines Baurathes verliehen. österr. Staatsbahnen in Wien, Herm Engen W. Btach, den kalserl. 

Se. Mujestät der Kaiser hat den Major des Genie-Itabes, vom | russischen St. Annen-Örden dritter Ulasse, das Ritterkreuz des künigl. 

Stande des technischen und adeinistrativen Militär-Comitö, Ierrn Albin | rumänischen Ordens „Sters von Romänlen*, und den persischen Sonnen- 
Juda, zum Genie-Direetor in Brixen-Franzensfeste ernannt. und Löwen-Orden vierter Olasse annehmen nnd tragen dürfe, 


(OO 





Belte 300. 


u una — — 


Der Herr Handelaminister hat den Ingenienr Herrm Dominik 
Coglievrina zum Gewerbe-Inspec tor-Assistenten ernannt. 

Se, Excellenz der k. k. Sectionschef und Präsident der Geuernl- 
Directiom der üsterr, Stantsbahnen, geheimer Rath Herr Alois Oxedik 
Freiherr v. Bründelaberg, wurde anlässlich der Erüflonng der Locnl- 
bahn Schwarzenan-Waidhofen zum Ehrenbürger der Stadt Waidhofen 
a. d. Thaya ernannt. 

Herr Rudolf Zednik Edler v. Zeldegg, Ingenienr-Assistent der 
Sadbahn, wurde vom k n. k. gemeinsamen Ministerium zum Ingenlenr 
der bosnisch-herzegowinischen Staatzbahnen in Sarajewo ernannt. 





Techniker und Juristen. 


Im Nachstehenden veröffentlichen wir einen nms von befreundeter 
Seite zugekommenen Aufsatz aus den „Minelmer Nenesten Nachrichten“ 
vom 2 August d. J. welcher deshalb von besonderem Interesse für 
unsere Leser sein äfirfte, weil darin die sehr verbreitete Ansicht, dass 
der Unterschied in der Vorbildung die Zuräcksetzung der Techniker 
xegenliber den Jariaten verursache, widerlegt eracheint. Wie aus den 
nachstehenden Ansflihrnngen zu entnehmen ist, ergeht es den ans dem 
Gymnmium bervorgezangenen Technikern nicht besser ala jenen, welche — 
wie dies in Oesterreich zumeist der Fall ist — die Renlachule ala (irnnd- 
lage für die technische Hochschule gewählt haben. Der Anfantz Inutet - 

In Nr, 313 no. #. der „Mlinchner Neuesten Nachrichten* ist wieder- 
holt anf den Mangel an akademisch gebildeten Ingenieuren nnd Archi- 
tekten hingewiesen nnd hiebei insbesondere betont nm dangerhan 
worden, wie in der bayerischen Post- und Bahnverwaltung die Tech- 
niker ateta hintangestellt werden. Es mag geeignet sein, ılaranf anf- 
werksam zu machen, dass die bayerische General: Direetion hierin nicht 
allein atebt. Es ist ein charakteristischer Zug der ganzen nemeren Zeit, 
welche doch ihren Stempel gerade durch die ausserordentliche Leistungs 
fühigkeit unı Erfindungskraft der Technik erhalten hat, dans sie wohl 
vom Publieum richtig gewfirdigt, von fast allen Staataregierangen, mit 
einziger Ausnalıme Frankreichs, aber bis heute noch nieht verstanden und 
in ihrer Wichtigkeit erfasst worden ist, Selbat die meisten Gemeinde- 
behürden machen hievon keine Ausnahme. Die technischen Hochschulen 
sind in Allem, was man nur will, den Unirersitäten gleichgestellt, das 
Denken wird dem Stadirenden der techniechen Hochschulen wie der Ini- 
versitäten auf einem und demselben Gymnasium gelehrt — gleich- 
woblist es dem Ingenienr bis heute unmäglich geblieben, in den Beamten - 
organisemen eine von Juristen nicht bevormundere Jeitende Stelle einzu- 
nehmen, Ein so rein technisches und kanfmännisches Institut wie das der 
Eisenbahnen wird vom Minister des Aeussern (Jurist) geleitet, das Staars- 
bauwesen hat als verantwortlichen Leiter den Minister des Innern (Jurint), 
das Distrietsbanwesen leitet der Bezirksamtınann, die Gemeinden baben 
nur juristisch gebildete Bürgermeister. 

ie ein Hemmschnh legt sich die hiedurch beknndete Auffansung 
auf alle Erfindungen, anf alle neuen Gedanken. anf den frischen Fort- 
schritt der Zeit, sobald sie die Sphäre des Staatsorganismns und des 
alteingenessenen Inristenbeamtenthums betreten müssen, Daher überall 
die Kingen der Oefentlichkeit, dass die wichtigsten Erfindungen und 
Nenernngen erst viele Jahre nach ihrem Bekanntwerden in das Lehen 
eingeführt werden und dass tiberall mar mit Zandern der nicht anfsn- 
haltenden neuen Zeit gefolgt wird; daher auch überall die Klage der 
Techniker, dass sie nicht vorwärts arbeiten klenen wie sie wollen, dass 
sie die Last zur Initintire bereits vollständig verloren haben, 

Unser heutiger Beamter arbeiter stets mit sogenannten „Gut- 
schten“, welche ihm der stets als sein Gehilfe charakterisirte Ingenieur 
liefern muss, Diese Gutachten rersicht dieser Beamte dann mit einigem 
juristischen Beiwerk oder arbeitet sie nach den Grundsätzen um, welche 
ih sein von den alten Römern überkommenes Recht für gut finden lässt 
und trägt sie dann der Oefſentlichkeit als seine Arbeit vor. Was da 
zumeist herauskommt, ist bekannt. Gelingt im Tehrigen etwas, so hat 
selbatverständlich der juristische Referent mit seiner juristischen Objeeti- 
rität dns Verdienst; misslingt etwas, so ist verständlich das „Gutachten“ 
daran schuld, denn der Jurist bet dann natürlich „kein Techniker*. 

In den meisten Gemeinderertretnngen ist höchstens ein tech- 
nisches Mitglied vorhanden, dar noch dazu beileibe nicht Mberall mit- 
stimmen darf, während die juristischen Mitglieder selbatverständlich Alles 
zu beurtheilen vermögen. Da jat ein rechtsbeflisener odar rechtskundiger 
Magiatrateratli Referent über Banlinien, fiber Bergregulirungen, über 
elektrische Beleuchtung und Druckluft in einer Versammlung, in welcher 
neben vielleicht 50 Laien ein einziger Ingenieur sitzt! Ein Berirksamt- 
mann entscheidet über die Unterhaltung der Distrietsstrassen, der 
Regierungspräsident über Banten des Kreises, die Minister des Innern 
und Aenssern iiber alle grossen Stantsbanten, über Locomotiven, Gnter- 
wägen, Bahnbau un. ». w. 

Diese in allen Beamtenorganismen und bei allen öffentlichen 
Gelegenheiten sich ausprügende Allssachtung des technischen Standes 
hat die in den „Münchner Nenesten Nachrichten“ sehon mehr erwähnte 


Wochenschrift des österr. Ingenieur und Architekten-Vereines Nr. 58, 
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Folge nunmehr allmälig gezeitigt, und es ist sicher, dass trotz aller Ans- 
schreibungen Aber gnte Aussichten u. dergl, Lente mit Gymeasialbildang 
nie wieder in der ausreichenden Zahl sich finden werden, wie es nach 
der Eröffnunng der techwischen Hochschulen der Fall war. Tritt hier nicht 
in der ganzen Behandlung der Sache allgemein ein Umschwung ein. w 
wird das stantliche und anch das gemeindliche technische Beamtenwesen 
immer mehr in seiner Qualität zurlickgeben. Int doch hei der heutigen 
Bezahlung nnd Achtung der Ingenieure nnıl Architekten im Privatdienste 
Jeder ein Thor, der sich nach jahrelangem Praktieiren nm 2280 Mk, 
Anfangsgehalt dem Stante oder der Gemeinde verdingt. 

Wie sehr kann Fraukreich in dieser Beziehung als Muster dienen! 
Daher anch d+s Erstaunen der ganzen Welt anf der franzörischen Aus- 
stellung, daher das »tete Voranschreiten Frankreichs an der Spitze der 
Ingenieurkunst und des Banwesen«. Wie lange wird es wohl bei una im 
liehen Deutschland noch dauern, bis ein Ingenienr als Minister, als 
Kammerpräsident oder als Bürgermeister (in Frankreich ist x. B. der 
Präsident der Republik von Hans aus Ingenienr, ebenso verschieilen® 
Minister, wie Freyeinet, Vres Gnynt ete.) Nberhaupt miüglich iet? Sicher 
lich noch lange. Aber kommen wird es und die Zeit wird lächelod ber 
Diejenigen hinwegsehreiten, welche den Zopf vergangener ‚Jahrhunderte, 
das alte, Alles wissende und Alles vermügende „Landrichtertkum* für 
alle Zukunft retten umıl beibebalten wollen. 


Reisestipendium. 


Ein Max Ritter v. Gutmann’sches Reisestipendinm im Betrage 
von 1000 A. 5 W. kommt für das Jahr 1892 an einen Hättentechniker 
zu verleihen, welcher die Fachstadien ala ordentlicher Hörer an der 
k. &. Bergakademie in Leoben mit gutem Erfolg alısolrirt mm eine 
1 bis Ajährige hättenmännische Praxis zurfickgelegt hat. 

Mit dieser Mittbeilung soll vorläufig anmr die Aufmerksamkeit fach- 
männischer Kreise auf dieses mit Beginn des kommenden Jahres zur 
Verleihung angende Stipendinm zelenkt werden; die näleren Ver- 
leihnngs-Bedingnngen werden aus der seinerzeit zur Publication ge- 
langenten Coneur»-Ansschreibung za entnehmen sein, nnd können auch 
—— bei der Direetion der k. k. Bergakademie in Leoben eingeholt 
werden. 


Eingelangte Bücher. 


4148. Die eloktrische Kraftübertragung und ilre Auwen- 
‚dung in der Praxis von E. Japing, nen bearbeitet von J. Zacharias. 
”. 228 mit 61 Abb. 8, Aufl. Wien 1591. A. Hartleben. fl. 1.00%, 

280, Protokoll der Verhandlungen deutscher Cement- 
fabrikanten und der Section des Denter Vereins fir Fabrikation 
ron Ziegeln, Thonwanren, Kalk nad Cement. ®, 186 8. Berlin 1891. 
Geschenk des Vereines, 

5793. Die Rechtsurkunden der österreichischen Eisen- 
bahnen, Ieransgegeben von Dr R. Schnster von Bonnott mnd 
un A. Weeber. Heft & 7. Wien. A. Hartleben. Preis pro Heft 
. 1.20, 

4807, Ueber photographische Messkunst, Photogrammetrie 
- Phototopograpbie von V. Pollack. #%. Wien 1891. R. Lechner 
. 0,40, 


08, Physik und Ohemie. Eine gemeinverständliche Dar- 
stellung der physikalischen nnd chemischen Erscheinungen in ihren Be 
ziehungen zum praktischen Leben von Dr. A. Ritter von Urbanitzkr 
und Dr. Zeisel. 8%, Lig. 21—28. Wien. A. Hartleben. Preis pro 
Liefernux 30 kr. 

6218. Die Fortentwloklung der elektrischen Eisenbahn. 
Einrichtungen von L. Kohlfärst. ®%. 2p6 8, mit 106 Abbild. 
Wien 1891. A. Hartleben. A, 2,75, 

#244. Die Farben zur Deooration von Bte t. Farence 
nnd Majolika von EB Swoboda ®. 116 & Wien 1891, A, Hart- 
leben. 1.185, 

6206. Die Badeanstalt. Ein Hilfabuch zum Entwurfe der tech- 
nischen Einrichtung grösserer Sffentlicher Badeanatalten von J. H. Klinger. 
8, 86 8. mit 17 Abb, Wien 1891, A, Hartleben. fi. 1.8. 

6236. Die Wildbachverbauung in der Sohweiz. Nach 
ausgeführten Werken, im Auftrage des eidgenössischen Departement des 
Innern dargestellt und besprochen vom eidgenös. Oberbaninspectorst 
= . 8, mit 36 Taf. Bern 1891 Geschenk des eidgenias. Departement 

nnern. 

0237. Die Waldeisenbahn in ihrer Bedentung beim Ahfahren 
des Holzes aus den Forsten bei bedentender Verminderung der Betriels- 
kosten von F. IJngenberg. 4%. 20 5. mit Abb. Remscheid. Mark]. 

6238. Ueber die Lawinen Oesterreichs und dor Bohwelz. 
und deren Verbaunngen, von V, Pollack. 4%. 32 8. mit 4 Taf. Wien 
1891, Geschenk dos Herrn Verfassers, 

53%. Flugteochnische Ausblicke ron P, Lippert 49, 125, 
mit Abb. Wien 1891, Geschenk des Herrm Verfassers. 

540, Polizel-Verordnung, betreffend das Hanen in der Au⸗as · 
stadt Frankfurt a. M., nebst Bebauungsplan 1: 10.000 mit farbiger Ab- 
grenzung der Zonen und Viertel, 8, 349. mit 1 Tafel. Frankfart a. M. 
L Ravenstein. 
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Ueber Dynamometer. 
Vom dipl. Ingenieur Franz Kovarlik, 
(Hiexn die Tafel 12.) 


Das präcise Messen eines Arbeitsmotors ist für die Industrie 
von hohem Interesse und deshalb ist im Laufe der Zeit eine 
bedeutende Zahl von Triebkraftmessern construirt worden, welche 
den Zweck haben, nicht nur die höchste Leistungsfähigkeit 
eines Motors xu ermitteln, sondern auch in den meisten Fillen 
uns durch Danerversuche zu belehren, durch welche ükonomisch 
günstigsten Umstände die erwünschte Maximalleistung erreicht 
wird. Ein Hinweis auf Versuche mit l,ocomobilen, bei welchen 
für jede Preiseinheit bei geringstem Betriebspreise eine gewisse 
Arbeitsleistung verlangt wird, dürfte dies zur Genüge erklären 
und auch genügend darthun, dass Dynamometer auch als 
Werthmesser aufzufassen sind. Das Bestreben, nicht nur 
zuverlässliche und empfindliche, sondern auch mit verbrgter 
Sicherheit und Leichtigkeit arbeitende Arbeitsmesser zu schaffen, 
hat zu zahlreichen Constructionen Anlass gegeben, die hier elassen- 
missig so beschrieben werden sollen, wie sie sich nach und nach 
entwickelt haben. 

Die bis jetzt bekannten Apparate zum Zwecke der Er- 
hebung der mechanischen Arbeit zerfallen im Allgemeinen in zwei 
grosse Gruppen, Die erste Gruppe umfasst die sogenannten 
Absorbtionsdynamometer. Bei diesen wird an der Welle 
der Arbeitsquelle ein genau berechenbarer Reibungswiderstand 
eingeschaltet, der die früher übertragene Kraft ersetzen soll; da 
hier die Widerstandsarbeit durch Reibungsarbeit ersetzt wird, die 
erst gemessen werden muss, so geschieht die Messung Indireet, 
An Stelle der Reibungsbremse kann auch eine Arbeitsmaschine 
von bekanntem Effect gesetzt werden. 

Zur zweiten Gruppe gehören die sogenannten Trans- 
missionsdynamometer, deren Prineip darin besteht, dass 
man die Umfangskraft eines in die Transmission der Arbeits- 
maschine eingeschalteten Riemen oder Zahnrades durch ent- 
sprechende Wägung bestimmt, oder in die Transmission einen 
deformirbaren Bestandtheil (Feder, Riemen etc.) einschaltet, dessen 
Deformationsgrösse nach einem bekannten Gesetze mit der Grösse 
der übertragenen Kraft sich ändert. Bei Transmissionsdiynamometern 
misst man also die Umfangskraft direet, und wenn man diese dann 
mit der hiezugehörigen Umfangsgeschwindigkeit multiplicirt, so 
kennt man die übertragene Arbeitsstirke. 


a) Absorbtionsdynamometer, 


Der Prony'sche Zaum (Fig. 1) ist zu gut bekannt, als 
dass eine eingehende Beschreibung desselben an dieser Stelle 
nothwendig wäre; der Vollständigkeit halber sei es jedoch ge- 
stattet, kurz seine Wirkungsweise zu besprechen, speciell auf 
seine Gebrechen aufmerksam zu machen, da ja die letzteren zu 
seiner Umgestaltung geführt haben. Die gegen den Umfang einer 
auf der Maschinenwelle festgekeilten, vollkommen runden Scheibe 
anpressenden Bremsklätze absorbiren durch Reibung die zu messende 
Kraft, so dass die an der Umfläche der Scheibe geleistete Arbeit 
in Wärme umgesetzt wird, die entweder durch Luft older Wasser- 
kühlang abgeführt werden muss. Es fragt sich nur noch, wie 
gross diese durch Reibung verursachte Widerstandsarbeit sei, und 
wie sie gemessen werden kann, Verharrt bei entsprechend ange- 
zogenen Schrauben der mit Gewichten belastete Hebel (Fig. 1} 
in horizontaler Lage, so wird das Moment der Theilrisskraft der 
Scheibe in Bezug anf den Mittelpunkt der Welle gleich sein jenem 
des Gewichtes am Ende (plus reduc. Hebelgewicht), bezogen auf 
dieselbe Achse, da man sich vorstellen kann, dass in dem Maasse, 


als sich die Scheibe nach der einen Richtung bewegt, der Brems- 
körper längs der tragenden Umfläche der Scheibe in demselben 
Maasse in der entgegengesetzten Richtung gleitet, also ein Punkt 
der Berührangsfläche sich relativ mit derselben Winkelgeschwindig- 
keit bewegt wie ein Punkt der Scheibe. Bezeichnet P die Be- 
lastung am Ende vermehrt um das redueirte Hebelgewicht, Z den 
Hebelarm von P, n die Anzahl Umdrehungen pro Minute, so ist 
bekanntlich der Efleet: 
N_tim,P 


« 3.75 


Dieser Bremsmethode haften einige unausschliesabare Haupt- 
gebrechen an, die wir während des Versuches auf das geringste 
Maass zu eliminiren bestrebt sein müssen: Will man einen halb- 
wegs befriedigenden Beharrungszustand während der Probe her- 
beiführen und ein heftiges Schlottern des Bremskörpers auf der 
Scheibe verhüten, so muss man folgendes in’s’ Auge fassen : Vor 
allem ist es notliwendig, die Bremse in eonstructiver Hinsicht 
fehlerlos herzustellen, Man pflegt die Bremsscheibe zweitheilig zu 
machen und die Nabe ein wenig conisch zu gestalten, damit sie 
für verschiedene Wellendicken brauchbar sei und auch gut auf- 
gekeilt oder auf eins Hülse gesteckt werden könne. Die Brems- 
scheibe muss vollkommen rund sein. Mit ovalen oder nicht 
eoaxial befestigten Scheiben ist es unmöglich za bremsen, da sie 
stets aus leicht begreiflichen Gründen ein heftiges Schlottern der 
Bremse verursachen. Da sich die Reibungsarbeit in Wärme und 
Abnltzarbeit umsetzt, so soll, um die erstere recht bequem ab- 
führen zu können, die Bremsscheibe ziemlich breit bemessen 


werden und zwar rechnet man bei Luftkühlung für die Projection 
der Scheibenfläche D.b in Quadrametern A und bei Wasserküh- 


lung: D = a wenn N die Anzabl der Pferdestärken bedeutet. 


Die Wasserkiihlung hat vor der ersteren den Vortheil, dass sie 
auch die Abnützungsproducte auswischt und s0 regulirt werden 
kann, dass das Reibungsmoment, wobei es ja bei der Regulirung 
der Scheiben immer ankommt, leichter constant erhalten werden 
kann. Ist die Scheibe zu klein bemessen worden, so wird ein 
starkes Aupressen der Bremshölzer an die Bremsscheibe notlı- 
wendig sein, und diese starke Pressung mittelst der Schrauben 
zu reguliren, Alt ungemein schwer; ist in einem solchen Falle 
die Verbindung zwischen Hölzern und Scheibe nicht genug nach- 
giebig, so ist ein starkes Zittern der ersteren unvermeidlich. Legt 
man aber unter die Muttern der Schrauben ziemlich hohe Gummi- 
platten oder Federn, so werden die Schwankungen stark abge- 
schwächt. Wersin (Fig. 2) legte zwischen Bremsklotz und 
den oberen Hebel Bufferfedern und erreichte damit eine sehr gute 
Aequilibrirung des Bremshebels, Auf einen möglichst reich- 
haltigen, constanten Wasserzufluss durch schlangenartige Nuten 
der Bremsklötze soll der Experimentator sein Augenmerk richten, 
Zu der obigen Berechnung von N, wäre nur noch zu bemerken: 
P bedentet das am Ende aufgelegte Gewicht, vermehrt um das 
auf den Endpunkt reducirte Eigengewicht des Bremszanmes: das 
letztere kann leiebt in der Weise gefunden werden, dass man 
die Bremsschranben löst, den ganzen Apparat in die Höhe hebt 
und auf eine in der Vertikalebene der Bremswelle sich befindliche 
und auf dem obersten Punkte der Bremsscheibe liegende Schneide 
lagert und den Druck des Hebelendes anf die Brückenwaage durch 
Auflegen der Gewichte auf die Waagschale aufhebt, also den 
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Hebelsarm in dieser schwebenden horizontalen Lage erhält; hierauf 
dreht man den ganzen Apparat um 180% und überzeugt sich 
nochmals von der Genanigkeit der Redaeirung. 

Im Allgemeinen zerfällt das Gewicht des Bremszaumes in 
zwei Theile, von denen der eine Theil — falls die Anordnung 
des ganzen Brems so getroffen werden muss, dass das Ende des 
Hebels anf die Brücke einer Deeimalwange driickt — anf die 
Brücke übertragen wird, und der andere Theil von der Brems- 
scheibe aufgenommen werden muss, Wie schon erwähnt, wird 
der erste Theil G, — 104, abbalaneirt, während der an zweiter 
Stelle bezeichnete Theil @, == 104, die Zapfenreibungen ver- 
grössert, also mit Recht auch berücksichtigt zu werden verdient 
und zu Gunsten des Effeetes des Motors aufzurechnen Ist, Wie 
@, gefunden wird, ist bekannt; um G, zu bestimmen, wägt man 
den Zaum nach dem Versuche (der Feuchtigkeit wegen), und 
wird dann von diesem Gewichte (7 des Bremszaumes das früher 
bestimmte Gewicht @, subtrahirt, so erhält man G,. Addirt 
man zu 6, das Gewicht der Bremsscheibe @,, wenn eine solche 
auf die Bremswelle aufgesetzt werden musste und deshalb als 
wesentlicher Bestandtheil des Motors nicht anzusehen ist, so 
ist die Summe >) —=@,—+ @, die vom Bremsdynamometer her- 
rührende Plinsbelastung der Zapfen im Ruhezustande. 

Es interessirt uns vielmehr der Gleichgewichtsanstand 
wihrend der Bremsung. Dann wirkt dem Hebelende die 
Brücke mit einer Reaction @, + P, (wenn wir mit P, die Be- 
lastungsgewiehte bezeichnen) entgegen. Es wird somit während 
des Beharrungszustandes die Mehrbelastung der Lager seitens des 
Bremsapparates betragen: 

g=6,+G— (10, + 10p)=Gs +G— P 

Um dies einzusehen, denke man sich den Motor anf einmal 
abgestellt, die Brücke der Waage weggeschoben, die Backen jedoch 
angepresst gelassen; es werden die Lager ausser der Welle, die 
nicht in Betracht kommt, mit dem Schelbengewiche G, und mit 
dem Zanmgewichte @ belastet; schiebt man die Waagenbrücke 
vor, setzt den Motor in Bewegung, so wird im ganzen System 
Gleichgewicht entstehen, wenn die bekannte Reaction P eintritt, 
und da diese in entgegengesetzter Richtung wirkt, so wird obige 
Berechnungsweise klar. 

Ist während eines längeren Versuches ein veränderliches P 
eonstatirt worden, s0 wird man aus dem Bremsprotokolle zu jeder 
Beobachtung die entsprechende, vom Bremsapparat herrührende 
Zapfenreibungsarbeit berechnen können, wenn man selbstverständ- 
lich vorerst untersucht, wie sich (9 auf die einzelnen Lager ver- 
theilt, Würde man den überkingenden Hebel des Pron y’schen 
Zaumes durch Gegengewichte auf der anderen Seite des unteren 
Holzklotzes ausbalaneiren wollen, so ist der jeweilige Zapfen- 
druck : 

Ga +6 + @, — P {in diesem Falle ist P= 10 p,) 

Würle der Drekungssinn der Scheibe entgegengesetzt ge- 
nommen werden, die Anorinnng des Zanmes belassen, dafür aber 
das Hebelende wirklich belastet werden, so ist für die Zapfen- 
reibungsarbeit zu berücksichtigen: 

G+G+P. 

Aus dieser Betrachtung folgt, dass man bei eventueller 
Aufhingung des Bremszanmes — was ja stets za empfehlen 
ist, weil man sich von dem Reibangseo#fficienten vollkommen 
unabhängig macht — bei eintretender Verindernng der Be- 
lastungsgewichte zum Zwecke einer genauen Berechnung des Effeetes 
die Auflängungsgewichte in der angedeuteten Weise ver- 
ändern soll, 

Will man mit einem Prony’schen Zaam die mechanische 
Arbeit einer verticalen Welle ermitteln, #0 leitet man eine Schanr 
oder eine Kette vom Hebelenda über «ine verticale Rolle und 
belastet dann das Schnurende mit der Waagschale und Gewichten, 
Diese Anordnung ist wegen der ziemlich bedentenden Reibung an 
der Rolle, die theils zum Vor-, theils zum Nachtheile des brem- 
senden Motors in Rechnung gebracht werden könnte, zanz 
anverlässlich und deshalb ist es empfehlenswerth, um den Ver- 


such mit der möglichst grüssten Gennuigkeit durchführen zu 
können, statt der Rolle eine Winkelhebelübersetzung, wie sie in 
Fig. 3 und 4 skizzirt eracheint, anzubringen. Hiebei ist der 
Punkt O sehr leicht drehbar, er bewegt sich nämlich in zwei 
Körnerspitzen, so dass die Reibung auf das kleinste Maass redueirt 
erscheint. Die linksseitige kleinere Waagschale dient zur Auf- 
nahme jener Gewichte, die das Gleichgewicht mit dem rechts- 
seitigen unbelasteten Hebel herzustellen haben, bevor noch eine 
Verbindung mit dem Balkenhehel des Zaumes hergestellt worden 
ist; bei der Berechnung des Effectes sind somit nur die auf die 
grosse Waagschale gelegten Gewichte zu berücksichtigen. Das 
Gewicht des Bremsapparates ist durch Auflılingüung zu beheben, 

In Fig, d a,b, ec, .d ist der Wangebalken eines zur Brem- 
sung einer grösseren Turbine bestimmten Prony’achen Zaumes 
dargestellt. Die generelle Anordnung der einzelnen Theile ist 
wie vorhin getroffen, es ist nur der Waagebalken in Voraussicht 
eines öfteren Gebrauches aus vernieteten Flacheisenstangen her- 
gestellt, Alles andere ist ans der Zeichnung zu entnehmen. 

Hat man es mit der Abbremsung grösserer Effeete zu tlmn, 
so muss man gegen die Anwendung von gusselsernen Schwung- 
radriemenscheiben gewisse Bedenken hegen, da hier die Erwär- 
mung der Scheibe nnd die Art ihrer Kühlung eine bedeutende 
Kolle spielt und mit Rücksicht auf diesen Umstand gewisse 
schädliche Gussspannungen In den Armen auftreten, die unan- 
zenehme Folgen haben könnten. Man muss in solchen Fällen 
entweder schmiedeeiserne Bremsscheiben verwenden oder eine 
rationelle Kühlang der vollen Umfläche der Scheibe za erreichen 
trachten, 


Eine Universalbremsscheibe, die diesen Anforderungen grössten- 
theils genügt, ist jene von Thiabaud (Fig. 5). Diese besteht aus 
einem getheilten, hohlen Kranze, dem man mittelst Schläuchen auf der 
einen Seite Kühlwasser zuflihrt, welches anf der andern Seite, nach- 
dem es die durch Reibung entstandene Wärme anfgenommen hat, 
abgeführt wird. Zwei längs kräftiger Schrauben verstellbare 
Klemmbacken haben den Zweck, den Bremsapparat auf der zu 
bremsenden Welle #0 zu befestigen, dass genan die Achse des 
Kranzes mit jener der Welle zusammenfällt; anf diese genaue 
Einstellung muss ein besonderes Gewicht gelegt werden. Die Ein- 
richtung der Bremsklötze und die Anordnung des Hebels Ist aus 
der Skizze ersichtlich. 

Fig. 6. zeigt uns einen Prony’schen Zaum für Vertical- 
wellen mit Wasserkählung am ganzen Umfange. Das Wasser tritt 
von beiden Seiten ein und wird vertheilt durch circa acht am 
Umfange angebrachte Ausgnssröhrchen, Ansserdem müssen selbst- 
verständlich die Holzklütze mit tiefen Rinnen versehen sein, damit 
ein zwangloser Zulanf des Wassers stattfinde.*) 

Eine andere Modifieation des Prony'schen Zanmes zeigt 
Fig. 7, welche uns eine Type von Weyher Richmond zur 
Anschauung bringt, Hier wird infolge der bogenartigen Gestal- 
tung des Hebelendes die Länge des Hebelarmes ganz unabhängig 
von den Öscillationen des Hebels gemacht, was zu schätzen istz 
weiters Ist hier dus Reguliren des Reibungsdruckes von Hand 
ans ziemlich bequem, sowie für die Kühlung der Bremsscheibe in 
vollem Maasse vorgesorgt ist. Die weitere Anordnang erklärt die 
Zeichnung hinreichend. 

Es ist schon oben angedentet worden, dass man stets be- 
strebt sein muss, dem beständig gleich gross gedachten Momente 
R, Wein gleiches Moment P. L entgegenzusetzen ; dieses letztere 
aber constant zu erhalten, füllt schon deshalb schwer, well sich 
dasselbe aus Grössen zusammensetzt, die grossen Zufälligkeiten 
ausgesetzt sind, — Ist durch #in starken Anpressen die Reibung 
gross geworden, so sollte entweder ? oder L vermindert werden; 
geht die Abnätzung der Klötze in Folge mangelhafter Kühlung 
zu rasch vor sich und wird nicht genügend angezogen, so ist 
wieder eine Störung des Gleichgewichts zu erwarten ete. Will 
man das Vorkommen dieser Zufilligkeiten wenigstens theilweise 
eliminiren, so empfiehlt es sich, den Durchmesser der Scheibe und 
ihre Breite recht gross za machen — nm die Pressung gegen 
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die Scheibe pro Flächeneinheit zu vermindern und ss die Bremse 
präciser und leichter handhaben zu können — und den ganzen 
Dremsapparat so zu disponiren, dass der Schwerpunkt der Bremse 
in die Achse der Scheibe selbst ſalnt und auf diese Art die Em- 
pfindlichkeit der Bremse unabhängig gemacht werde von ihrem 
tiewichte, Insbesondere der letzte Umstand hat viel dazu bei- 
getragen, dass man den langen Hebel des Prony'schen Zaumes 
verliess und den Bremskörper in eine Anzahl von Holzklötzen 
»uflöste, die durch ein dünnes Eisenband zusammengehalten 
werden. Da aber Holz nicht eine hohe Temperatur anuszuhnlten 
vermag und anch nicht im Stande ist, die entwickelte Wärme 
in gentigendem Maasse abzuleiten, 0 ersetzte man dieser theilweis« 
ungleichmässige Mittel durch ein biegsames Bremsband (Metall- 
band oder Gurt), das man über die Bremsscheibe schlang, und 
indem man das eine Ende mit einer Federwage in Verbindung 
brachte und das andere Ende so lange belastete, bis die Maschine 
die erforderliche Zahl von Umdrehungen machte (Band und 
Gurtbremsen). Die Spannungen stehen zu einander so im 
Zusammenhange, dass bekanntlich: S,=S,ere, 

Ferner ‚war man bemäht, die Bremsdynamometer so zu 
moditieiren, dass eine Selbstregulirung der Bremse, selbst- 
verständlich ohne Aenderung des stets constanten Momenter 
W.R—=P,L herbeigeführt werde, Von diesem Standpunkte 
sei es gestattet, die Bremsdynamometer in folgende drei Kat«- 
gorien einzutheilen. 

1. Veränderlichkeit des Belastungsge wichtes, 
Wird die Beibung an der Umflüche der Scheibe durch irgend 
welche Umstände vergrössert, so wird der Bremshebel mitgenommen 
und sollte, am daa Gleichgewicht herzustellen, die am Ende be- 
findliche Waagschale belastet, im entgegengrsetzten Falle entlastet 
werden, Dies geschieht in selbstthätiger Weise bei den Dyuamo- 
metern von Cadiat, Brotherhood n. A. i 

2. Selbstthätige Regnlirung des Bremsdruckes. 
Das gleichmässige Anziehen der Scheiben beim Prony'schen Zuum 
ist stets mit Schwierigkeiten verbunden nnd «deshalb bat man 
auch Uonstruetionen ersonnen, bei denen der Keibungsdruck des 
Bremskörpers nach Erfordernis selbst zu- oder abnimmt. Hieza 
gehören die Constrastionen von Marcel- Deprez, Easton An- 
derson, Weyher Richmond u, A, 

3 Veränderung des Berübrungsbogens an der 
Umfläche der Bremsscheibe, Sollte sich durch unregel- 
wmässige Schmierung oder Erhitzung der sich reibenden Theile 
die Reibung zwischen den Berührungsfächen Andern, so kann 
sofort auch Gleichgewicht hergestellt werden, wenn man den Be 
rührangsbogen entspreehend verändert. Diese Regulirang kommt 
grösstentheils bei Bandbremseen vor: Imray, Carpentier, 
Raffard, Coape, Brauer u. A, 

In der skizzirten Aufeinanderfolge sollen nun die Brems- 
apparate behandelt and gleichzeitig vorausgeschickt werden, dass 
es zur genauen Berechnang des Efleetes nothwendig ist das 
Moment des Eigengewichtes der Bremse zu bestimmen; 
man balaneirt zunächst die Scheibe anf einer Schneide ab, markirt 
diese Lage, legt dann anf dieselbe die notwendigen Regulirungs- 
theile und hebt ihr Uebergewicht durch ein Gegengewicht anf. 
Zu dem auf den Angrifispankt der Gewichte redueirten Eigen- 
gewichte werden die aufgelegten Gewichte nebst den eventnellen 
Befestigungstheilen addirt und diese Totallast als P. in Rechnung 
gezogen. Man kann auch die Grüsse des auf den Angriffspankt der 
Belastangsgewichte reducirten Eigengewichtes auf die Art be- 
stimmen, «dass man nach dem Versuche die Belastungsgewichte 
wegnimmt, die Schrauben löst and nun nacheinander rechta und 
links dae Band so weit belastet, bis es sich beim Stillstande der 
Scheibe nach rechts oder links zu drehen beginnt. Ist beispiels- 
weise nach der rechten Seite hin ein Vebergewicht vorhanden, 
so wird links ein grösseres Gewicht  nothwendig sein als rechts ı,. 
Es ist somit « « m. Bezeichnet man mit 7 jenen Gewichts 
zuwachs, um welchen die Belastungsgewichte zu vergrössern sind, 
so mnss 
Hm, 
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Es wäre angezeigt, beide Wege einzuschlagen, um sich von der 
Genanigkeit der Sache zu ilberzengen. 

Die sogenannte Cadiatbremse (Fig. 8) besteht aus einem 
mit Elehenholzklötzen besetzten Eisenbleelbande, welches an 
beiden Enden in Gabeln mit Schraubenmuttern endet (durch welche 
eine mit Handrädern versehene Spindel geht) und am Ende eine 
Waagschale besitzt, welche Stangen oder Ketten mit Ansätzen 
trägt. Diese Ansätze sind gegen unten zu immer weiter von den 
Belastungsstäben entfernt, so dass mit dem Heben oder Senken 
der Wangschale die Zahl der mitgenommenen Stäbe sich vermehrt 
oder verringert; sie hängen sich selbst ein oder ans, Durch vor- 
sichtiege Regelung der Reibang mittelst des Handrades kann man 
es sehr bald dahin bringen, dass die Zahl der in der Laft 
schwebenden Stäbe fortwährend constant bleibt. Hat man es mit 
einem Seilscheibenechwungrad zu tiımn, #0 braucht man nur den 
Holzklötzen die entsprechende Form der Rollen zu geben, Bei 
der Berechnung des Effectes sollten nicht nur die mit der Wang- 
schale eingehängten Gewichtsstäbe in Betracht gezogen werden, 
sondern man sollte auch das Gewicht des überhängenden, nicht 
ausbalaneirten Seiles berlicksichtigen. 

Ingenieur Brotherhood stellte auf der Pariser Welt- 
ansstellung im Jahre 1884 in der englischen Abtheilung ein 
Brensdynamometer aus, welches speeiell zur Bremsung kleiner 
Torpedomaschinen bestimmt war (Fig. 9). Der Bremsapparat be- 
steht aus eiren 12 Scheiben, welche auf der Hauptwelle des 
Apparates verschiebar sind und daderch mitgenommen werden, 
dass die Welle sechskantig ansgebildet ist. Zwischen diesen 
Scheiben sind lose Holzscheihen eingeschaltet, die an ihrem 
äusseren Umfange (Fig. 10) sechseckig sind, Presst man die erst- 
genannten Scheiben gegen die hölzernen, * werden diese durch 
Reibung mitgenommen and verdrehen gleichzeitig ihr Lager RB 
mit einer entsprechenden Kraft; mit, diesem Scheibengehänse ist 
ein langer Hebel verbunden, welcher am Ende mit einer ver- 
stellbaren Schraube (Fig, 11) gegen einen Kolben presst, der den 
entstandenen Druck mittelst Oel einem Manometer mittheilt, Das 
Gehtinse des Kolbens ist an einen Ständer festgeschranbt, der 
mit dem Lagerkasten fest verbunden ist, Die Bremswelle, welche 
mit der Welle der zu untersuchenden Maschine verbunden wird, 
ist zum Zwecke reichlicher Kühlung hohl nnd an jener Stelle, 
wo die Scheiben angebracht sind, durchlöchert, Eine reichliche 
Kühlung ist bei diesem Systeme umso mehr erwünscht, da jede 
Scheibe auf beiden Seiten gerieben wird, also eine grosse Wirme- 
erzeugung zu erwarten Ist, Das Iewegliche Scheibengehäuse ist 
ebenfalls mit Oeffuungen versehen, um das Kühlwasser in den 
Kasten abführen zu können, 

Es sei zu dieser Construction die Bemerkung gestattet, dass 
diese Bremse ein ähnliches Ziel verfolgt, wie die bekannten 
Thomas Weston’schen Lamellenknpplungen, und dass der vor- 
dem verwendete Reibungskörper ersetzt wird durch einen ganzen 
Scheibensatz, dessen Scheiben der Reihe nach gegen die Schmied- 
eisenscheiben gepresst werden, und die Summe aller Reibungs- 
momente thatsächlich zur Wirksamkeit kommt. Der letzte Um- 
stand erlanbt es, dass der Hebeların der Reibungekraft klein 
genommen zu werden braucht, und die ganze Anordnung sehr 
eompendiös anssicht, wenn anch nicht überschen werden darf, 
dass die Anzeigen des Flüssigkeitsdruckes nach dem Versuche 
stets controlirt werden sollten. 


Zur zweiten Gruppe von Bremsdynamometern, bei denen 
der Bremsdruck selbstthätig regulirt wird, gehört der 
zur Prüfung von Locomobilen verwendete Apparat der Firma 
Easton Anderson (Fig. 14). Die Bremsachse kann mitselst 
einer flachglingigen Schraube beliebig verstellt and mit einem 
Universalgelenk mit der zu bremsenden Kurbelwelle verbunden 
werden. Es sind zwei Bremsen auf einer Welle befestigt. um den 
Reibungsirnck bei grösseren Arbeltsleistungen nicht allzu gross 
nehmen zu missen; ferner sind die Enden der Bänder au s0- 
genannten Differentialhebeln befestigt, die den Zweck haben, dem 
Reibungsdruck in erwünschter Weise zu ändern. Diese Hebel 
bewirken, dass das Bremsband nachgelassen, wenn die Reibung 
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zu gross und gespannt wird, wenn das Belastangsgewicht sinkt. 
Der Belastungsbebel muss immer horizontal bleiben. 

Fig. 15 führt uns einen in den Werkstätten in Crensot 
gebräuchlichen Bremszanum vor, bei dem der Bremsdruck auf eine 
andere Art regulirt wird. Der Bremsapparat besteht aus zwei 
Bremsklötzen, welche auf der einen Seite durch zwei Spann- 
stangen, auf der anderen Seite durch ein bewegliches Regulir- 
hebelaystem verbunden sind, welch' letzteres derart wirkt, dass 
beim Niedergehen des mittleren Hebels s eine Vergrösserung des 
Reibungsdruckes hervorgerufen wird. Zu diesem Zwecke geht 
vom Eude des Hebels abwärts eine Schnur, die eine Schale zur 
Aufnahme von Gewichten trägt, aufwärts ebenfalls eine Schnur 
zu einer Feder mit bekannter Federkraft, Die Art der Reguli- 
rung wird sofort klar werden. Am Ende des unteren Bremshebels 
ist ein Bogen befestigt, an den sich ein Seil anschmiegt, das 
über eine Rolle geschlungen ist und am Ende ebenfalls eine Ge- 
wichtsschale trägt, 

Setzen wir voraus, dass die Reibung aus irgend einem 
Grunde zunimmt und die Scheibe im angedeuteten Sinne sich 
dreht, ferner dass das auf die Aussere Wagschale aufgelegte 
Gewicht nicht mehr im Stande sei dieser vergrösserten Reibung 
das Gleichgewicht zu halten, so wird der Zaum im Bawegungs- 
sinne der Maschine mitgenommen; dadurch wird aber das Ende 
des Hebels » die oben angebrachte Feder auseinanderziehen und 
die Wirkung der anf der Wagschale II befindlichen Gewichte 
vermindern. Die Bremshebel werden auseinander getrieben, 
der Reibungsdruck vermindert. Im entgegengesetzten Falle, wenn 
also die Reibung zu klein geworden ist, und die auf J gelegten 
Gewichte zu gross sind, ziehen die letzteren den ganzen Brems- 
apparat hinauf, die Feder R wird entlastet und es kommen die 
anf IE liegenden Gewichte zur Geltung, welche ein Andrlicken 
der Bremsbacken an die Scheibe bewirken, 

Der Vorgang, der beim Bremsen einzuhalten wäre, ist 
folgender: Man bestimmt sich zunlichst genau das Taragewicht, 
des Bremszanmes,. Im vorliegenden Falle ist dies ungemein leicht 
möglich, sowie die Bestimmung der darch Verwendung der Rolle 
entstehenden Reibungsgrössen sehr leicht ermittelt werden kann, 
Die Tara wird notirt und nun lässt man die Maschine an, be- 
lastet I und II bis der Zaun horizontal sich erhält, 

Zur Berechnung der geleisteten mechanischen Arbeit ist es 
nothwendig zu wissen: Die auf die Wagschalen aufgelegten Ge- 
wiehte @, G,, die Tonrenzahl, die Tara, L und die Bean- 
spruchung der Feder R, Auf letztere kann ziemlich genau ans 
ihrer Längenänderung geschlossen werden. Dann ist zu beachten, 
dass die Tara des Zaumes und die Differenz @,—R den Brems- 
apparat in demselben Sinne zu verdrehen suchen wie die 
Maschine. Redueirt man diese Gewichtsdifferenz auf das Hebel- 
ende, so ist sie: 


— 
— 


somit ist 7T-P jene Kraft, die der Reibung das 
Gleichgewicht hält; der abgebremste Effect in Pferdestärken kann 
wieder aus der gewöhnlichen Formel: 
n,z=.L,P 
0.1 





berechnet werden, 


Obwohl die Bestimmung der Differene G,—R und des 
redueirten g nicht mit Schwierigkeiten verbunden ist, #o ist es 
doch wünschenswerth diese Grüsse zu eliminiren und das Moment 
der den Druck gegen die Scheibe erzengenden Be- 
lastungsdifferenz gleich Null zu machen. Eine solche 
Construction erdachte Marcel Deprez (Fig. 16). 

Hier sitzt neben der auf der Welle festgekeilten Brems- 
scheibe eine lose Scheibe, einerseits zur Aufhlingung des Be- 
lastungsgewichtes P, andererseits zur Aufnahme von Drehachsen 
für die beiden Bremshebel, Der mittlere Belastungshehel ist vom 
Charnier des oberen Bremshebels angefangen nach Aussen ge- 
bogen und trägt an seinem Ende das Gewicht (), dessen Angriffs- 
punkt genau in die Wellenachse hineinfallt, Wächst die Reibung 
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zwischen Bremsklötzen und der Scheibe, so wird der ganze 
Bremsapparat im Drehsinne der Maschine mitgenommen, gleich- 
zeitig wird aber der Bremsdruck kleiner, da dieser proportional 
ist g.coss. Die Ausbalancirung, sowie die etwaige Berechnung 
der Bremsdrücke ist nach der gezeichneten Skizze leicht durch- 
führbar, 

Die dritte Gruppe, bei der, wie schon erwähnt, der Be- 
rübrungsbogen nach Bedarf vergrössert oder verkleinert wird, 
umfasst grüsstentheils Bandbremsen, bei welchen die bekannte 
Beziehung S, — 5, 0” zur Geltung kommt. Als ältester Hanpt- 
repräsentant dieser Gattung von Bremsen ist die Imray’sche 
Bremse {Fig. 17) anzusehen, Der Grundgedanke dieser ist un- 
zweifelhaft der, dass Imray die Werthe von S, und &, in der ange- 
führten Weise stets constant zu erhalten bestrebt war und 
dies dadurch bewerkstelligte, dass er bei Veränderung des Rei- 
bungscoöffieienten f eine selbstehätige Veränderung von x an- 
strebt. Fig. 17 erklärt die Wirkungsweise dieser Bremse, und 
die Reibungsarbeit in Pferdestärken, welche vom Motor zu über- 


winden ist, berechnet sich wieder aus: 
Drn 


“u or —1 
— SS) 

Carpentier bringt die Regulirang mit Zuhilfenahme 
einer zweiten Scheibe hervor, In Fig. 18 ist mit der Welle die 
mit einer Rolle versehene Scheibe I fest verbunden, während II 
lose auf derselben sitzt und zur Befestigung einer Schnur eine 
Oese trägt; von dieser geht die Schnur über die feste Rolle 
und nimmt am Ende die Gewichte p auf. In K ist der Befesti- 
gungspunkt einer über II geschlungenen Schnur, die am Ende P 
trägt. Im vorliegenden Falle bringt p einen Reibungsdruck hervor, 
der mit der Veränderung des Berührungsbogens grösser oder 
kleiner wird. Wird die Reibung zwischen Schnur und Scheibe zu 
gross, so wird () mitgezogen, das Seil wickelt sich von O nach 
p ab und so kann wieder Gleichgewicht hergestellt werden. Da 
diese Construction nur zu geringen Arbeitsleistungen Anwendung 
finden kann, #0 construlrte N. J, Raffard mit Benützung des- 
selben Principa eine Bandbremse, die in Fig. 19 und als Variante 
in Fig. 20 dargestellt erscheint. 

Auf einer Welle sitzen drei Scheiben: I, dann rechts und 
links von dieser Il und II’; die mittlere Scheibe ist aufgekeilt, 
die beiden seitlich gelegenen sind halb so breite Leerscheiben. 
Die drei genannten Scheiben umgreift ein Rahmen, dessen Ge- 
wicht ausbalaneirt, und welcher an den Armen der beiden Leer- 
scheiben befestigt ist, Diese beiden Befestigungsorte ersetzen die 
Oese der Carpentier'schen Bremse. Von der Mitte des Rah- 
mens geht ein breites Band über I hinweg, welches p aufnimmt, 
und den Rahmen mit der um p vermehrten Reibungskraft im 
Bewegungssinne zu verdrehen sucht, Im entgegengesetzen Sinne 
wirken die Bänder, welche um Il und II’ geschlungen sind und 
zum Balancier führen. Die Widerstandskraft wird wieder durch 


die Differenge P—p gemessen, welche am Hebelarm R+ + 


wirkend angenommen werden muss, wenn d die Dieke des Brem#- 
bandes bedeutet. Für eine hinreichende und constante Kühlung 
ist in der angedenteten Weise gesorgt. Es sei gestattet zu be- 
merken, dass durch diese Construction die Bremswelle, wie dies 
sonst immer der Fall zu sein pflegt, nicht belastet wird, also 
der Apparat zu einer Vergrösserung der Reibung in den Lagern 
der Bremswelle nicht beiträgt. 

Fig. 20 zeigt uns eine Variante der Raffard'schen Con- 
struction, bei welcher der Balancier durch eine Rolle und das 
frübere Gewicht p durch den Rahmen ersetzt wird; sonst wurde 
an dem Hanptprineip gar nichts verändert, und die Haudhabung 
dieser Bremse ist dieselbe wie jene der vorher beschriebenen. 

Eine andere construirte Durchführung zeigt die patentirte 
Bremse von Coupe in Fig. 21, 22 und 23. Der ganze Brems- 
körper ist in drei Holzkränze aufgelist. Die Holzklötze der 
beiden äusseren Kränze sind durch ein Band verbunden, welches 
mit Hilfe eines Schraubenschlosses die Klötze mehr oder weniger 
gegen die Bremsscheibe zu pressen vermag. Die Holzklötze des 
mittleren Kranzes sind durch Laschen verbunden, Die besondere 
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Eigenthümlichkeit besteht wohl darin, dass alle drei Kränze bei 
V durch ein querliegendes Blechband verbunden sind, die beiden 
äusseren Bänder am Umfange gleichzeitig von P belastet werden, 
während der innere Kranz bei A mit einem Band versehen ist, 
das zur Aufnahme von p dient, Sollte die Reibung zwischen der 
Scheibe und Bremer anwachsen, se wird das Gewicht P steigen 
(mitgenommen werden) wollen, dafür jedoch der Berührungs- 
bogen von Scheibe und mittlerem Kranze sich vermindern, da 
sich letzterer bei 4 abhebt, Die Gewichte P, p und die Kranz- 
gewichte belasten die Bremswelle und vergrössern dadurch die 
Reibung in ihren Lagern. 

Die Brauer’sche Bremse sollte eigentlich schon in der 
zweiten Grappe behandelt worden sein, nachdem sie eine Variation 
des bekannten Appold'schen resp. Easton-Anderson’schen 
Bremsapparates ist, und die automatische Regulirung durch Span- 
nungsänderung des Bremsbandes besorgt wird. Die Besprechnog 
der ursprünglich von Brauner eonstrairten Bandbremse mit Selbst- 
regulirung wird unterlassen, und es sei nur gestattet, auf die 
diesbezügliche Literatur hinzuweisen.*) 

Bei den im Jahre 1883 im Auftrage des landwirthschaft- 
lichen Provinzialvereines für die Mark Brandenburg ausgeführten 
Prüfungen von Locomobilen wurde mit grossem Vortheile und 
ohne Schwierigkeiten eine neuere Constraction von Brauner 
(Fig. 24 und 25) verwendet, die sehr genaue Resultate gab. An 
das Schwungrad ist eine schmiedeeiserne Bremsscheibe mit sechs 
Schranben befestigt, deren Köpfe sich gegen verstellbare Klammern 
stützen. Die in der Seitenansicht gezeichnete Befestigungsweise 
gestattet die erforderliche, genaue Einstellung der Bremsscheibe. 
Das 2 mm dieke und 200 nun breite Bremsband sitzt in einer 
tiefer eingedrehten Umfliche der schmiedeeisernen Scheibe und 
ist in zwei Theile getheilt, die auf der einen Seite durch eine 
zur groben Anspannung dienende Augenschranbe, auf der anderen 
Seite durch einen Winkelhebel // verbunden sind, der das Be- 
lastungsgewicht und am Ende eine Regnlirschnur trägt. Wird 
nun die Reibung zwischen Scheibe und Band auf einmal zu gross, 
so wird das Bremsband, mithin auch die beiden Befestigungs- 
punkte des Winkelhebels /] so lange mitgenommen, bis die 
Schnur gespannt ist, worauf dann eine Drehung des Winkelhebels 
in der angegebenen Pfeilrichtang erfolgt, was ja wieder eine 
Verminderung der Spannung bezeichnet. Um die Regulirung der 
Stellung des l’unktes in der Hand zu haben und seine Drehung 
nach Bedarf ermöglichen zu können, ist die gezeichnete Einrich- 
tung mit der Feder getroffen, so dass sich diese ansdehnt, wenn 
auch bei strafer Schnur die Reibung gross sein sollte. Tritt 


dieser Fall ein, so schraubt man die Handschraube zurück, bis 
ein normales Gleichgewicht eintritt. Die Oelzufährung, Anbringung 
der Belastungsgewichte, der Sicherheitsketten ete. ist ans der 
Zeichnung ersichtlich. Bei der Berechnung des Effeetes ist darauf 
zu achten, dass man zu den aufgehängten Gewichten anch moch 
das anf ihren Angriffspunkt reducirte Gewicht der Bremse sammt 
BRegulirungstheilen empirisch bestimmt nnd hiezu addirt, 

Auf demselben Princip basirend, nur constructiv insoweit 
verschieden, als nicht mehr ein schmiedeeisernes Band zum Ab- 
bremsen, sondern Eisendrähte verwendet wurden, ist die von 
Brauer entworfene und in Mühlhausen zu Versuchszwecken 
verwendete Bremse *) (Fig. 26, 27 und 28,) Die Bremsscheibe 
war mit 4 Rillen versehen, über welche Eisendrähte derart ge- 
schlungen waren, dass sich die eine obere Hälfte derselben gegen 
die obere, die andere Hälfte gegen die untere Umfläche der 
Scheibe presste, Die Drähte sind auf der einen Seite (in der 
Zeiehnang links) mit einem Haken verbunden, anf der anderen 
Seite sind die oberen Enden an einen Drahtkrimmer befestigt, 
welcher einen gussrisernen Schuh 5 (Fig. 26) durchsetzt, der genau 
in die Kille der Bremsscheibe passt und sich gegen dieselbe an- 
presst. In diesen Krümmer ist eine Achse J/ eingeflidelt (Fig.28), 
die an ihren Enden Hängestangen zur Aufnahme von Belastungs- 
gewichten trägt, Diese Achse ./ nimmt ausserdem gusselserne, 
nach aufwärts gekrimmte Hebel (Fig. 26) auf, welche an dem 
einen Ende zum Zwecke der Aufnahme eines Bulzens gegabelt 
sind und auf dem andern Ende die uns bekannte Regnlirungs- 
schnur tragen. Gegen den zuletzt genannten Bolzen stemmt sich 
in einer Gabel G (Fig. 28) eine verstellbare Schraube, die 
wiederum den Zweck hat, die Gabel @ mehr oder weniger zu 
senken, and da an dieser die Enden der unteren Drähte befestigt 
sind, die letzteren mehr oder weniger zu spannen, Nach dieser 
Beschreibung und mit Hinweis anf die früher beschriebene Selbat- 
regulirung braucht nur bemerkt zu werden, dass man beim 
Bremsen sein Augenmerk den Kegulirungsschnären, der Feder 
und der hinreichenden und regelmässigen Schmierung zuwenden 
soll. Die beschriebene Bremsscheibe hatte einen Durchmesser 
von 2150 m, eine Oberfläche von circa 8°97 m* und vertrug 
einen Danerversuch bei einer Bremsleistung von 25 Pferdestärken. 
Bei Steigerung des Effeetes ist die Temperatur des Schwungrad- 
kranzes über 40° gestiegen ; die Ursache dieses ziemlich ungünstigen 
Resultates (pro 1 Pferdekraft waren circa 035 m? Kühlfläche 
nothwendig) ist augenscheinlich und nur in der kleinen Berührungs- 
fläche der Drähte in den Rillen zu suchen. 

(Ein zweiter Aufsatz folgt.) 


Die Druckluft-Anlage in Offenbach a. M. 


Ungefähr 10 km mainnufwärts von Frankfurt liegt das geworb- 
fleissige hessische Städtchen Offenbach, dessen Bewohner zum tiber- 
wiegenden Theile Hausindustrie betreiben. Namentlich sind es Leder- 
galanteriKleinwnaren, welche mit viel Geschick erzeugt werden und 
dem Orte in dieser Richtung einen guten Namen verschafft haben. 

Die Firma A. Riedinger & Oomp. in Augsburg fand hier die 
Verhältnisse zur Anlage einer Druckluft-Vertbeilungsstation günstig und 
erbaute, nachdem sie mit der Stadtgemeinde einen Vertrag auf die Daner 
von 4ü Jahren abgeschlomen hatte, der ihr das Monopol sichert, am 
unteren Ende der Stadt eine Centrale, welche vorläufig für 500 P. 8. an- 
gelegt ist, aber leicht auf das Doppelte gebracht werden kaun. 

Ende Juni, als Berichterstatter die Anlage besnchte, war eine 
35üpferdige Verbundmaschine von 550 und 800 en Cylimder-Durchmeaser, 
1000 mm Hub, grösste Tourenzahl 75, mit Corliss-Steuerung bereits 
betriebsfertig montirt. Die rückwärts verlängerten Kolbeustangen be- 
tätigen einen nach System A. Riedler gebanten Comjresor mit zwei 
Cylindern von 400 und 650 mm Durchmesser und einem quergeleten 
Receiver. Die Compreasion erfolgt zweistufig und zwar im I. Oylinder anf 
2 Atmosphären, im Il. Cylinder auf 7 Atmosphären Drack unter An- 
wendung der Waser-Einspritzung. Anch der Compressor ist mit Corliss- 


*) Zeitschrift d. Ver. deutscher Ing. 1881, 5, 329, 


Stenerung versehen. Unter der Dampfmaschine befinden sich der Üon- 
densutor und die Laftpumpe in leicht zugüuglicher Art. Zur Condensation 
wird Brünnenwasser verwendet. Hinter dem Uompressor liegt ein Druck- 
laftbehälter ron 40 mı3 Inhalt. 

Neben dieser Anlage ist eine zweite gleich groß bemessene in 
Vorbereitung begriffen und bestehen bereits die Fundamente hiezu, sowie 
der zugehörige Druckluftbehälter, #0 dass die Centrnle schon heute über 
zwei Behälter von je 40 m# Inhalt verfügt und dureh entsprechende Rohr- 
leitungen und Schieber nach Bedarf ein Behälter durch den andern 
ersotzt werden kann, Die Dampfmnschine wird mit 7 kg Dampf pro Pferde- 
stunde arbeiten und mindestens 10 ms Laft von atmosphärlscher Spannung 
bis za 7 Atin. Ueberdruck verdichten, 

Das an dns Maschinenhaus anstossende Kessellans enthält vorläufig 
2 Cornwall-Wellrohr-Kessel zu 8 Atın. Ueberdruck und 90 m Heixfläche. 
Bemerkenswerth hiebei ist die Anwendung eines Battelrastes und die 
Beschickung des Rostes mittelst einer eylindrischen Kohlenmnlde bei ge- 
schlossenen Heizthiiren. Die Feuerung wurde von Otto Thost in 
Zwickau, der Kessel ron A. Riedinger in Angsburg hergestellt. 

Sowohl Kessel- wie Maschinenhans besitzen eine leichte Bedachung. 
Der Dachstuhl besteht aus Parabelträgern, welche durelı leichte Traversen 


*) Bulletin de la Soeiöt& industrielle de Mulhouse, döc, 1584, 





unter sich verbunden sind. Die sich ergebenden Felder sind mit Bima- 
steinberon von 10 cm Stärke elugewülbt, Ein Holzeementdack schützt 
das Gewölbe gegen die Unbilden der Witterung. Maschinen- und Keasel- 
haus sind an einer Stirnseite provisorisch verschalt, und können auf die 
doppelte Länge gebracht werden. 1 Verwaltungsgebäude, 1 Magazin, 
1 Wnage, 1 Portierhäuschen vervollständigen die Oentrale, sind aber noch 
im ersten Stadium der Ausführung begriffen. 

Aus den vorbesprochenen Druckluftbehältern tritt die Luft darch 
eine 300 mm weite Hanptleitung aus dünnwandigen Gnssrohren (12 mw) 
von 4» Banlänge in die Stadt (vgl. den Lageplan) und verzweigt sich 
gegen (las Centram derselben in Rohre von 20 mm nnd 100 um Dureli- 
weser. Die Verbindung und Dichtung der Rohre untereinander ist nach 
dem bekannten Modell der Pariser Druckluttanlage jedoch wit besonderer 
Sorgfalt ausgeführt. 








427 


Bis 1%. Juni waren fertig gestellt: 


1548 m — 300 mu Rohr, 
| E11 ne, 
we. —- 0. , 
7055 = — Rohre mit einem Inhalte vum IAP21 m), 
Die Ergebnisse der Prüfung auf Dichtheit, welche nachstehend 
vorgezeichnet sind, sind bemerkonswertl: 
Prüfungs-Protokoll, 
Erste Ablesung am 19. Juni, Nachm. 4%, Uhr: 670 Atım. 
Letzte " «Mm. n = 6} -» 60 „ 
IDilferenz 074 . 
Sohin Verlast an Luft von atmosphärischer Spanmung: 
074 X 18021 = 14002 08, 
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Plan von Offenbach a. M. 
tmit dem Rohrnetz der Druckluft- Anlage. 
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Dauer der Probe: 701, Stunden. 
Also Verlust pro Stunde . . 1'995 m» 
und pro Stunden-Kilometer 0.382 m’. 
Bestätigt. 
Offenbach a, M den &. Juni 1891. 
Das Stadtbunamt. 


gez. Raupp, J. A. Klett, 
Baurath. Reg.-Baumeister. 


Nach diesen überraschend günstigen Resultaten bleibt zur noch 
zu wünschen, dab auch die Druckverluste durch Reibung sich im besch ei- 
denen Grenzen halten werden. 

Die Unteruehmung führt bei ihren Abnuehmern abweicheml von der 
Pariser Drucklaftgeselluchaft fast nur Kolbenmmschinen ein und zwar bis 

zu dem kleinsten Nühmasshinenmotor 
„von 1 P.S. Kleine Motoren von 3 bis 
BP. 8, erhalten einfache Schieberateue- 
rung mit Drosselreimlirumg, irrössere 
eine variable Expansion durch einen 
Pröll-Kegulator. Es gibt aber auch zu 
einen etwas höheren Preise von 10P.& 
aufwärts Motoren mit Corliss-Stemwerumg 
und Präcisions-Regulirung. 
Der Imftrerbrauch beträgt mach 
Augabe der Unternehmung 18 m” pro 
Stunde and P. 8. fiir den Ipferligen, 
15 m’ für den &—lOpferdigen Motor. 
* Vorausgesetzt int cine Luftrorwärmang 


— * auf 1500 0, Die in Paris beliebte Dampf- 
— eingpritzung wird hier nicht angewendet. 
— —— Die Unternehmung liefert die 
Be | a! Drucklaft ihren Abonnenten entweder um 
N — — ılon Einheitspreis won 12 Pf. pro Kubik- 





meter Luft von atmosphärischer Spannung 
uder gegen eine Pauschalvergätung, 
und zwar 

für einen Nähmaschineumotor um W Mk. 
ipferdigen Motor „ Si „ 
vr» lpferdigen „ „41000 „ 
pro Jahr, mit zwischenliegenden Ab- 
>  stufangen. 

F Die Anschaffungskosten der Luft- 
motoren sind sehr mäasig, Ein Nüh- 
maschinenmotor kostet bei Baarzahlung 
56 Ak. und geht bei monatlicher Raten- 
zahlung von 3.35 Mk. nach einem Jahre 
in den Besitz dos Abnehmers über. Ein 
Ipferdiger Motor kostet 380 Mk. uder 
12 Monataraten & 4,80 Mk. Ein l0pfer- 
diger Motor 2410 Mk. bezw. 3212 Ik. 
in Monataraten. 


Auch den Uhrenbetrieb übernimmt die Commanditgesellschnft und 
kostet das Abonnement auf eine Uhr incl. Laftlieferung pro Tag und Uhr 
4 Pfenuige. Bei Einrichtang mehrerer Uhren in einem Hause treten 
Rabatte ein, Die Gesellschaft hat auch die elektrische Belenchtung in 
die Hand genommen, vermuthlich aus dem Grunde, um die Centrale anch 
während der Abendstunden auszunlitzen, 

Man beabsichtigt in Offenbach aber nur elektrische Blockanlagen 
einzurichten, das sind solche, deren Lesungen nicht über einen 
Hänssreomplex hinnnsgehen, Hat sich die nöthige Anzahl Licht 
abnehmer in einem MHäuserblock gefanden, #0 wird in einem Kelleriocale 
dieses Blocks ein Drackluftmotor von 25-30 P, 5, aufgestellt, mit dem- 
selben eine Dynamomaschine betrieben und eine Accnmulatorenbatterie 
dazu geschaltet. 

Die Unternehmung besongt die ganze Einrichtung und Installation 
im Inneren bis zu den Fassungen der Glühlampen für den Preis von 
20 Mk. pro Glühlampe und 200 Mk für jede 1000kerzige Bogenlampe- 
Bei mehr ala 10 Glühlampen ermüssigt sich der Preis auf 15 Mk. pro 





Legende 
00 mm Röhre 
200 

X 


Schiehm (26 It) 
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Lampe. Der Stromverbrauch kostet nach dem Zähler gemessen für 0 Volt- 
ampıre pro Stunde 4 Pfennige, welche Arbeitamenge dem Consum einer 
löikerzigen Glählampe gleichwertbig ist. Bei längerer Bentitzung der 
Lampen werden Rabatte bis zu 121/,%, gewährt. 

Welche wirtharhaftlichen Vortleile der Gesellschaft durch diese 
Art ılea Elektrieitätsbetriebes erwachsen werden, bleibt abzuwarten. 
‚Jedenfalls wird sich die Unternehmung die Drucklaft für den Betrieb 
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ihrer Dyvamos wesentlich billiger in Rechnung stellen 
müssen, als dem Publikum, wenn eine Rente aus diesem Betriebe 
ausgewiesen werden sollte. Interessant bleibt es immerhin, gleich- 
zeitig und nahe demOrte, wo man den Versuch unternimmt, die 
Elektrieität ans entfernten Stanten herzuleiten und in untzbare Arbeit uızu- 
wandeln, ein Vertheilangssystem zu seben, bei welchem jede elektri- 
sche Strassenleitung vermieden wird, Klose. 





Fachgruppen-Berichte, 


Fachgruppe der Berg- und Hüttenmänner. 
Versammlung vom 1. März 181. 


Der Obmann, k. k. Ministerialratli F. M. Ritter von Friese, er- 
öffnet die Versammlung und bezeichnet als ersten Punkt der Tagesord- 
vong die Neuwahl des Bureanz Zu diesem Gegenstande ergreift 
Herr Central-Dirertor Emil Heyrowsky das Wort, beantragt, bei den 
bisherigen Herren des Burenus zu bleiben und erklärt, diese Gelegenheit 
nicht voribergehen lassen zu können, ohne dem Obmanne, Herm 
k. k. Ministerialmthe F, M. Ritter ron Friese, für die vieljährige, 
verdienstvolle Leitung der Fachgruppe im Namen Aller zu danken, 
Gleichzeitig stellt er an dem Genannten die Bitte, die Obmannstelle 
wieder annehmen zu wollen. 

Es wird hierauf Ministerialrath F. M. Bitter von Friese zum 
Obmann der Fachgruppe mit Acclamation und die Herren k. k, Ritter 
von Rossiwall zum Obmann-Stellvertreter nnd Carl Habermann, 
k. k. Bau- und Maschinen-Ingenieur-Adjanct, als Schriftführer wieier- 
gewählt. Der Obmann dankt fir die ihm und seinen Barenngenossen zu 
Theil gewordene Anerkennung und für das Vertranen, erklärt die Wahl 
wieder annehmen zu wollen und stellt an die Herren Mitglieder der 
Fachgruppe die Bitte, das Bursan, wie bisher, auch fernerbin thätig 
unterstätzen zu wollen. 

Hieranf hält Herr &. k. Banrath Friedrich Ritter von Stach len 
augektindigten Vortrag „Ueber slidamerikanische Goldfelder 
und insbesondere über jene von Mnrchison Range“ Ans 
diesem interessanten, auf Gruml von dem Vereinswitgzliede, Herrn Albert 
U. Halder in Johannesburg, im Transvalstante (Südafrika) dem Redner 
zuzegangenen Mittheilungen, gehaltenen Vortrage, wäre in Kürze Fol- 
gendes hervorzuheben : 

Diese umfangreichen Goldfelder liegen im Distriete Zontpomsherg 
im nordästlichen Theile der Transval-Repablik, etwa 70 im närdlich von 
der portugiesischen Besitzung Inhambane. Der 31. Grad üstlicber Breite 
dnrchschneider die Mnrchison-Gebirgszüge #0 ziemlich in der Mitte und 
der Wendekreis des Steinhocks etwa 4 bs nördlich vom großen Letaba- 
fiusse. Die Entwicklung dieser Goldfelder erfolgte im Jahre IB durelı 
den berühmten Carl Manch, Im Jahre 1870 hat der Engländer Button 
dieselben bereist, geologisch aufgenommen nnıl er war es nach, der zu- 
nächst die Aussenwelt anf diese Fundorte aufmerksam machte. Die 
Murchison-Range besteht aus mehreren parallel nebeneinander lanfenden 
Gebirgsketten von nondüstlicher Richtung mit über 100150 m tiber das 
Flachland ansteigenden Bergesgipfeln. Die Golderzgänge liegen in Chlorit- 
schieferachichten, von denen zwei sichtbar sind: die märdliche ist 
4— 10 bie, die stdliche 05—3 u breit um zwischen den Schieferlagern 
befinden sich verschiedene große Grlnstein-Dykes, in welchen gleichfalls, 
aber nicht sehr reichhaltige, Goldgänge zu finden sind, Nürtlich und 
stdlich dieser Schieferlager beginnt der Granit, anf viele Meilen weit 
reichend un ziemlich zersetzt. Auch in diesem Gestein sind goldführende 
Hänge von @4— 20 m Mächtigkeit zu finden. Diese Formationen zeigen 
sich noch 15 Am nördlich des Letabaiinsses bis an die Suterlandsberge, 
hinan, u, zw. gleichfalls mit goldführenden Gängen, welche selten unter 
2-3 Önzen Gall pro Tonne Quarz enthalten. Südlich von den Hanpt- 
Inggern der Murchison-Rangze liegt eine zweite Schieferzone, (lie gleich- 
falls Gänge mit eisenhaltigem Gold führt. Der von der Marchison-Range 
20 ka südlich gelegene District der Palabern, durchzogen ron Sanılstein 
und Sebieſern, iat sehr reich an Silber- nnd Kupfererzen, welche bis heute 
noch nicht gewonnen werden. 

Redner spricht sodaun über die Bodenverhältsisse und das Klima 
des Landes und erwähnt hinsichtlich der Commnnieationen, dab gegen- 
wärtig die Hanptverbindung mit Pretorin. Kimberly und Capstadt, eine 
Entfernung von mehr als 2500 Km, hergestellt ist, Von Capstadt wach 


Kimberly führt eine Eisenlahn, von da ab müssen aber alle Güter anf 
Straßen £ransportirt werden; die beste Straße ist jene von Opetzkoy 
nach Delagoa Bay von etwa 200 km Länge, Im Allgemeinen ist filr den 
Transport der Erze der Mangel an Communientionsmittein stark filhlbar. 
Hierauf schildert der Vortragende die derzeit dortselbst bestehenden 
Goldgesetze, erklärt den Begriff einen Claims (Grmbenmas) und der 
daran gekntipften Bedingungen und führt an, daß die Vereinigung von 
12 solchen Claims auf demselben Gang einen Block und mehrere solcher 
Blöcke Gesellschaften, die sogenannten Gold Mining Companys m- 
präsentiren, Als Gruben mit bisher am günstigsten erschlossenen Claims 
sind zu nennen: die Oceana, Faraday, Murchison brown, Lion, 
Invieta, Welnerin und Grarelotte 

Von diesen Oraben, welche nun der Reihe nach zur Besprechung 
gelangen, ist ala reichste die Paraday Mine zu bezeichnen. Dieselhe 
liegt im östlichen Theile der Murchison-Goldfelder, besteht aus 78 Claims 
und bebaut 3 parallele Gängen. Dieselben bestehen ans weitem, milch- 
artigem oder branmem eisenhaltigen Qnarz mit einer Mächtigkeit vum 
W6— rät, Der Goldgehalt der Gänge belänft sich auf 2—16 Onzen — 
- hd, bezw. 4976 Gramm pro Tonne. Der Goldgehalt nimmt 
mit der Tiefe zu und kann das zumeist schr grobkörnige Gold anf 
leichte Weise gewonnen werden. Diese Mine erhält von dem groden 
Letabafinsse hinreichend Betriebskraft für ihre Mühlen um belaufen sich 
die Betriebskosten pro Tonne auf rund 40 Mark. 

Der Vortragrende achlieast seine mit grossem Beilalle aufgenommenen 
Ausführungen mit der Erklärung, daß zur weiteren Hebung der Murchison- 
Range Goldielder. welche die prodaktivsten nicht nur Afrikas, sonden 
anch der ganzen Welt sein dürften, folgende Bedingungen nothwendig 
sind: Erbaunng von Eisenbahnen, Herabsetzung der Taxen, reelle Arbeit. 
Beseitigung der schwindelhaften Speenlation und grüssere Unterstützung 
seitens der englischen Regierung. 

Der Obmann, Ministerialrntöi F. M. Ritter von Friese, macht 
nun Mittheilung „leber dietechnische Verwerthung der 
Hochofenschlacken* md „Ueber das Braunkoblen- 
Vorkommen bei Wällan im Schallthale (Südsteiermark). 
Zunächst bespricht der Vortragende die Verwerthung der Hochofen- 
schlacke von der Carl-Kmilshütte in Königshaf bei Be- 
rann, welche dieselbe tleiln wur Erzeugung von Uement tbeils zu 
Ziegeln verwendet, Die Produktion von Ziegeln, welche nus einer basischen 
Schlneke erzengt werden, betrug im Jahre 1890 geren 6 Millionen, Die 
Fabrikation der Ziegel erfolgt einfach durch innige Mischnng des 
Schlackensundes mit Kalkmilch in eigenen Mischapparaten, Premen dieser 
Massen mid nachheriges Trocknen derselben an der Luft. Schon naclı 
Ktägiger Lagerung sind diese Ziegel verwendbar, sie werden aber mit 
der Länge der Zeit immer fester und leichter, 

Sodann bespricht Reduer noch in Kürze die Fabrikation von 
Schlackenziegeln bei der Brixlegger Knpferhätte, bei der 
Jenbacher Eisenhfitte, bei dem Erzherzog Albrecht- 
schen Eirenhitttenwerke in Treynietz mund bei dem 
isenhüttenwerke in Witkowitx nnd erwähnt, dab anch 
in Pribram im Jahre 18658 versuchsweise Schlackenziegel erzeugt wurden. 

Der Vortragende übergeht dann anf sein zweites Thema und 
macht über das Branokohlen-Vorkommen bei Wöllan 
folgende Mittbeilnngen: 

Dieses Kohlenvrorkommen, und zwar las Liegendfütz desselben, 
ist schom seit dem Jahre 1844 bekannt, dns Hanptäötz int aber erst im 
Jahre 1875 von dem Bergwerksunternehmer Franz Mages in einer 
Tiefe von 10157 erbohre und ‚der Lignit in einer Mächtigkeit won 
3786 komstatirt worden. Vorher war das Hauptflütz nmr an #einen 
Ausbissen bei Britz und Wöllan bekannt gewesen, Im Jahre 1885 ging 
‚der dortige Bergwerksbesitz an Herm Daniel Ellen von Lapp über, 
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weleher die Bohrungen energisch fortsetzte md einen Bergbau erüffnete, 
dem ohne Zweifel eine grosse Zakanit bevorsteht. Die koblenführende 
Fläche nmfasst 21 Quadratkilometer, die Mächtigkeit des Flützes beträgt 
3 bis 115m und die vorhandene Koblenmenge berechnet sich nuf nnge- 
fähr 10,000 Millionen metr, Centner. Die Kohle selbst ist eine schwarz- 
branne, dichte. zäle, zum Nachfalle nicht geeignete, durch Spreng- und 
Schiessarbeit leicht gewinnbare Masse, welche allem Anscheine nach aus 
einem Torfmoore entstanden iat; in dieser Masse (Moorkohle) alnd häufig 
comprimirte, schr feste und schwer zu bearbeitende Hölzer, Stämme, 
Aeste und Wurzeln eingelagert. Diese Hölzer stammen von verschie- 
‚lenen Baumarten und sind wenig verändert. Die Stämme sind immer 
liegend und zusammengetrückt bis 2m breit und 6 bis 7m lamg. Blätter 
oder Blattabilrücke warden in der Kohle bisher noch nicht gefunden. Die 
Menge der eingebetteten Hölzer ist verschieden, därfte aber im Durchschnitt 
10% der Kohle betragen, Dünne, nur einige mım starke Schichten wverkohlter 
Holztbeile ſtuden sich in der Moorkchle überall unregelmässig zeratrent. 

Das Flötz ist gegenwärtig durch % Schächte, durch den Krom- 
prinz Rudolf- und Kaiser Franz Josef-Schaeht aufgeschlossen 
Der erstere ist bei dem Bohrloch XII (B6m Tegel, 32:4 m Kohle) angelegt: 
rechteckig, gezimmert und Y6m tief; der letztere bei dem Bohrloche XVI 
(416m Tegel und 90m Kohle) rund gemmnert, 4" Durchmesser, in 
Eisen ansgebaut umd 160m tief, iet der Hauptförderschacht umd ent- 
»prochen! eingerichtet, Die Wusserhaltang ist entbehrlich, weil die 
Grube beinahe ganz trocken ist und das wenig zusitzende Wasser 
von Zeit zu Zeit bequem durch die Fördermaschins gehoben wird. 

‘ In den Teufen von 152m des Kaiser Frauz Josef-Schachtes und 
80m des Kronprinz Radolf-Schaehtes liegen die Sohlen der Fällürter, au 
welchen der Ausrichtangsbau der Flütze betrieben wird. Darch denselben 
ist das Hanptstreichen den Flötzes ala eiu allduördlichen, das Hauptver- 
flächen ala ein westliches unter 5 bis 60 conatatirt. 

Die Grundstrecke des Kaiser Franz Josef-Schachtes befindet sich 
ungefähr 10% unter dem Hangenden und ist dieselbe gagen Norden und 
Stiden auf je circa WOm anfgefahren. Von (dieser Grundstrecke sind zwei 
parallele Anche Strecken zur Grandatrecke des Rudolf-Schachtes geführt, 
durch welche zwei Verwerfungen eonstatirt sind, die durch streichende, 
d. i. mit dem Streichen des Flützes nahezu parallele Blätter verursacht 
wurden. Die Grundstrecke und ihre Parallelstrecke des Rulolf-Schachtes 
sind auf eine Gesammtlänge von 480m aufgelahren. Dias Flötz enthält 
8 Sorten von Brennstoff: die Moorkohle, welche die Hauptımasse 
bildet, die Kohle desschwarzen Blattes und das Holz. Die beiden 
ersteren gaben bei Heizrersuchen in Locomotiven Ahnliche Resultate, wie 
die Köflacher Braunkoble; die Moorkohle lässt sich auch vercoken. Das 
Holz gibt durch trockene Destillation Essigsäure, Holzgeist, Methyl- 
alkobol, Holztbeer und ala Rückstand eine sehr branchbare Holzkohle, 

Sowohl aus der roben Moorkoble als auch aus den Cokes sind 
Eriketa dargestellt worden; die Cokes-Brikets sind nach dem Versuchs- 
resultaten ganz vorzüglich, da sie 6&4K! Cnlorien, eine T’6fache Verdampfung 
und lange Flamme geben, 

Da sicherem Vernehmen nach der Bau einer Kisenbahn von Cilli 
bis Wöllan berelta sichergestellt int, unterliegt es keinem Zweifel mehr, 
daß die Schallthaler Kohle und ihre Producte bald der Industrie in weiten 
Kreisen zu Hilfe kommen werden. Zum Vergleiche dieses Kohlenvor- 
kommens mit einem anderen ähnlichen bespricht der Vortragende noch 
in Kürze das Braunkohlen-Vorkommen zu Wolfsegg in Ober- 
österreich, welches im Jahre 1760 zufällig entdeckt und erst im 
Jahre 1785 auf Anorduung der k. k, Hofkammer in Münz- nnd Bergwesen 
näher untersucht wurde Jieser Bergbau, welcher anfänglich zumeist 
nur von kleineren Unternehmern und mit geringem Glticke betrieben 
wurde, gelangte erat zu Eule der Dreissiger Jahre unter drei grossen 
Unternehmern, welche zur Beseitigung der hoben Frachtkosten der Kohle 
eigene Eisenbahnen (Thomasroith-Attnang und Wolfsegg-Breitenschützing) 
bauten, zu bedeutendem Anfschwunge, Gegenwärtig befindet sich dieser 
Bergbau im Besitze der Werndl'schen Erben, umfasst 1909 Gmbenmassen 
und proineirt mit 1200 Arbeitern jährlich eirca 4 Millionen Centner Kohle. 

Anknüpfend an diesen mit grüsserem Interesse und Beifall auf- 
genommenen Vortrag werden seitens der Herren: Bergingenienr Ritter von 
Luschin, Überbergrath Rücker, Hofrath Ritter von Rossiwall 
und Oberingenieur A. Jugoric einige Mittheilungen über das Vor. 
kommen von Kohlenwasserstoff-Gasen in Braunkohlen gemacht, 
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Im Anhange zu den Ansführangen über die Verwendung ron 
Hoebofenschlacken, erwähnt schliesslich noch Herr Oberingenienr Iugorie 
ein neues Verfahren der Schlackenrerwerthnng für Kunst- 
steine, Cliebés, Typen und künstlichen Marmor und zeigte 
diesbezüglich Muster und von den Clich6s herrührende Dracksorten var, 
Dieses Verfahren, weiches Kunstateine mit 90/, gramulirter Schlacke und 
einem Bindemittel (welches Geheimnis des Herm Bildhasers Franz 
Jurschina ist) zu erzeugen ermiglicht, ist auch dadurch interessant, daß 
die nach diesem Verfahren erzeugten Steine aus bochallicirter Hochofm- 
schlacke gegen Säuren widerstandsfählg sind, welches Material daher bei 
den chemischen Fabriken ein gesuchter Artikel zu werden verspricht. Die 
vorgezeigten Fabrikate, besonders die mit diesen Typen erzeugten Druck- 
sorten erregten das Interesse der Versammlung. 


Versammlung vom ®, April 801. 

Der Obmann, k. k. Ministerialratlı F. M. Ritter von Friese, gibt 
bekannt, daß der k. m. k. Oberlientenant Carl Ritter von Blumenkron 
den angekündigten Vortrag „Ueber das Saxl-Blumenkron'sche Tiefbohr- 
system“ wegen eingetretener Unpäsalichkeit abaagte und Indet daber den 
beh. autor. Bergingenieur Engen Ritter von Luschin-Ebengreuth ein, 
den angemeldeten Vortrag „Ueber das» ungarische Aufsicht 
zebühren-Gesetz* halten zu wollen. 

Der Vortragende bringt nach einigen einleitenden Worten zunächst 
den aus 7 Paragraphen bestehenden Gesetzartikel XIV vom Jahre 15% 
zur Verlesung, theilt sodann auszugsweise die diesbezüglichen Vollzugs- 
vorschriften mit und unterziehr hierauf die gesetzlichen Bestimmungen 
an Hand von praktischen Beispielen einer näheren Kritik. 

So erwähnt der Redser, dad durch die vor einigen Jahren im 
Karpatheuzuge im grossen Maßstabe ausgeführte Occnpation auf Petro- 
leum nnd die dabei begonnenen Schurfarbeiten der Nachweis geführt 
wurde, daß diese eigentlich zum Zwecke der Hebung der Schurfthätig- 
keit in Ungarn erlassenen Gebührenvorschriften in Folge ihrer drako- 
nischen und zwecklosen Streuge in Bezug auf die Gebührenentrichtung 
und den Verfall vom Freischurfrechten weit über das erstrebte Ziel 
hinausgreifen und nur geeignet seien, die Schurfthätigkeit, namentlich 
der grow angelegten Unternehmungen, geradezu lahm zu legen. Hieran 
anknöpfend bemerkt der Redner weiter, dab die Vorausberablung der 
Freischurfgebtihren behufs Schadloshaltung des Fiscus zwar beibehalten 
werden könne, hingegen mässte eine Reihe von Bestimmungen beseitigt 
werden, um die Schurfthätigkeit von Nemem wieder zu beleben. 

80 solite der Nachweis, daß der Geblhrenverpflichtung innerbalb 
der sehr kure bemeasenen gesetzlichen Präclusivfrist entsprochen wurde, 
nicht von dem Zufalle abhängig gemacht, sondern durch Erbringung des 
Post-Recepisres tiber die rechtzeitig erfolgte Aufgabe den Geldea erındg- 
licht werden. Ferner sollte zur Fürderung volkswirthachaftlich wichtiger 
Berghaus eine theilweise Ermässizung oder der gänzliche Nachlass der 
Freischürfgebühren prineipiell gestattet sein und eins Carenz der Geblihren 
pro rata temporis für jene Freischlirfe plntzgreifen, welche vor Ablauf 
des Jahres, für welches die Gebühr von vorneherein erlegt werden musste, 
heimgesagt würden Endlich misste, nm die im Bergbanbetriebe so 
wichtigen Demarcationen in bisheriger Weise zu ermöglichen und den 
Freischärfer von dem beiingstigendeu Gedanken, darch Terminablant der 
einzigen zuläwigen Schurfbewilligung simmtliche darauf beruhenden 
Freischurfrechte unwiederbringlich zu verlieren, die Ucbertragbarkeit der 
Freischürfe von einer Schurfbewilligung anf die andere, sei es unter 
Nachzahlung der Aufsichtagebühren für die Laufzeitdifferenzen, zulässig aein. 

Der Vortragende schliesst dann seine mit grossem Interesse auf- 
genommenen Ausführungen mit dem Hinweise, dad, falls alle diese ange- 
gegebenen billigen Wünsche Berücksichtigung fünden, was allerdings 
nur durch eine Neugestaltung des besagten Gesetzartikels XIV vom 
Jahre 19885 zu erreichen wäre, sowohl den berechtigten Interessen des 
Fisens als auch jenen der Schuribauunternehmer Rechnung getragen 
wärde and dat hiedurch auch dem öfters anftretenden Freischurfachwindel 
gänzlich mittelloser Bewerber wirksam vorgebeagt werden könnte, 

R. Habermann. F. M. Friese, 
Schriftführer. Obmann. 
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Ueber die hauptsächlichsten Vervielfältigungsarten bildlicher Darstellungen. 


Vortrag des Herm Aston Turtenwald, Revidenten der k. k. Generaldirestion der österr. Staatsbahnen, gehalten in der Plenarversammlung 
am 14. März 1891. 


Hochgeehrte Herren! 


Das Verständnis des geschriebenen oder gesprochenen Wortes 
wird durch eine bildliche Darstellung amwerordentlich unterstützt. Dies 
dürfte wohl die Hauptursache sein, warnm in der Gegenwart die An- 
wendung der Ilmstration 0 hänfig ist, woraus wieder das Streben ent- 
stand, billige, sehmell herzustellende Vervieliältigungsverfahren zu er- 
sinnen. Um ımn ermessen zn können, welches Verfahren flr den jeweiligen 
Zweek am besten ist, muß man die Verrielfältigungsarten ihrem Wesen 
nach, unter Berücksichtigung von Schünheit, Zeit und Kontennafwand 
der Herstellung kennen. Dies in kurzen Worten an der Hand der aus- 
gestellten Arbeiten, zu erörtern, ist der Zweck meines hentigen Vortrager, 


Die Vervielfältigangsarten lassen sich nach ihren Druckverfahren 
in drei (iruppen theilen: in die Grmppe des Kunst- oder Tiefdrnckes, 
auch Knpferdruck genannt, in die Gruppe des Hoch- oder Buchdruckes 
und in die des Plachdruckes. 

Der Tief- oder Kunstdruck umfasst: 1. den Kupferstich in 
seinen verschiedenen Munieren als: reine Grabstichelmanier, Prnktir- 
manier, Schabmanier, Eadirang, gemischte Manier und Aquatinta oder 
Tuschmanier; 2. den Stahlstich und 3. die Hellogravare. 

Zum Hoch- oder Buchdruckverfahren gehören 1, der Holz- 
schnitt und 2. alle Hochätzungen. 

Das Verfahren des Flachärnckes emillich umfasst 1. die Litho- 
graphie in Gravare, Kreide- und Federzeichnnng, alle Umdruckarten aut 
Stein mod Zink und 2. den Lichtdruck, Die sogenannte Platinotypie 
ist kein Druck — sondern ein Copierrerfahren, 

Das edelste und künstlerisch rollendetste Verfahren von allen ist 
der Kupferstich. Er stammt aus dem 14. Jahrhundert und ist durch 
die Goldschmiede entstanden. Diese haben nämlich in die Rüstungen 
und Schilder Zeichunngen vertiefen müssen, welche daun mit Email oder 
einem Metalle ausgefüllt wurden ; damit sie num für eine weitere Arbeit 
eine Copie hatten, füllten sie diese Vertiefangen vorerst mit Wachs und 
Rus aus, legten befeuchtetes Papier darliber und rieben auf der Rück- 
seite deaselhan #0 lange, bis sich das Bild abgedruckt hatte. 

Dieser Erfindung bemächtigten sich tüchtige Künstler zur Her- 
stellung des Kuüpferstiches und es zeigen die ausgestellten drei Blätter des 
15. und 18, Jahrhunderts die bedeutende Vollendung. Es verlangt (lie 
Kupferstechkunst einen anssergewähnlich tächtigen Zeichner, welcher 
zugleich Maler ist and dem auch ılie architektonische und Billhanerkunst 
vieht fremd sein darf. Sodann mul sich der Künstler durch mehrere 
Jabre in Gednld die schwierige Technik der Grabstichelläbrung an- 
eignen. 

Die Grabstichelmanier ist ıie vornehmste Art des Kupfer- 
stiches, »o benannt nach den dazu verwendeten Werkzeugen, den Grab- 
sticheln, das sind Stahlstifte von verschiedener Stärke und verschiedenem 
Anschliffe, Diese Manier hatte in der alten Zeit einen grossen Vertreter in 
Mareantonio Raimendi und erreichte ihren Höhepunkt am Ende 
des 17. Jahrhunderts, in welcher Zeit der berliimteste Stecher Gerard 
Edelinck in einfacher glänzender Grabstichelarbeit, unter virtuoser Be- 
nützung der durch die Kreuzlagen sich bildenden sogenannten „Flammen*, 
Werke von unerreichbarer Vollendung schuf; doch leben auch beute 
noch, wie dies die ausgestellten, zahlreichen Blätter zeigen, gewaltige 
Stecher. 

Ich werde nun den Vorgang des ganzen Kupferstichen erklüren. 
Der Kupferstecher nimmt won der Natur oder mach einem Bilde eine 
genane Zeichnung auf; zur Reluetion auf die gewünschte Grüsse bedient 
er sieh in der Gegenwart der Photographie. Bei dieser Zeichnung muß 
er schon anf die Strichlagen, die sogenannten Taillen, Rücksicht nehmen, 


Hierauf fertigt er von derselben auf Gelatine durch Einritzen mit der 
sogenannten kalten oder Schneidenndel, das ist ein in Holz gefasster 
Stahlstift, unten spitz augeschliffen, eine Pause an; die aus gehämmertem, 
sächsischen Kupfer hergestellte, blankpolirte Platte wird mittelat Flrni- 
and Lampenrmn6 grandirt, wornuf er die Gelatinepanse, welche mit Röthel- 
pulver eingerieben warde, mit ibrer geritzten Seite auf die Platte he- 
festigrt. Darch Uebergehen mit einer stumpfen Radirnadel erhält er auf 
der schwarzen Platte ein negatives rothes Linienbild. Nun begimmt die 
Arbeit mit der Schneidenadel und dem Grabsticheln. Die Ausführung des 
zu stechenden Bildes mimmt je nach der Grösse und ktinstlerischen Voll- 
endung demelben, Monate, selbst viele ‚Jahre in Anspruch, Von dem 
Fortschritte seiner Arbeit mus alch der Künstler von Zeit zu Zeit durch 
einen Probedruck überzeugen. 

Anstatt Strichen wendet auch Punkte am. Diese Kunst, 
Punktirkunst genannt, betrieb man in der älteren Zeit mit der Gold- 
schmiedspunze, einem Stift von hlrtestem Stahl, unten mit feiner Spitze 
versehen, durch welche mittelst eines Hammers Pımkte in die Pintte 
geschlagen wurden. Später gebrauchte man anstatt der Punze die Schneide 
nadel und mancher Künstler brachte es in dieser Panktirmanier zu einer 
besonderen Virtuosität. Bei der Pnuktirmanier bedient man sich auch 
der Ronletten, das sind kleine, scharfspitzige Räderchen, die an einem 
Heft, mit starkem Aufdriicken der Hand, über die Platte gefährt werden, 
»o daß daranf continwirlieh Punkte entstehen. Arbeiten mit dar Ronlette 
werden aber nicht als rein kitnstlerisch betrachtet. 

Eine weitere Manier ist die Schabkunat, eine englische Er- 
findung, bei welcher aus dem Dunklen in's Helle gearbeitet wird. Die Platte 
wird vorerst mittelst eines breiten Stemmeisens mit gebogener, ans Iatter 
feinen Spitzen bestehender Schneide durch starkes Aufdrlicken gekürt, 
»o daß dieselbe, wenn sie eingeschwärzt wird, ein ganz schwarzen Bild 
liefert. Nun wird die Zeichnung in der früher geschilderten Art nuf- 
gepaust und hierauf das starke Dunkel mittelst Schabeisen und Polir- 
stahl gemildert, wodurch sich Mitteltöne und Lichter hervorbringen lassen, 
Diese Manier wurde durch die Kreidezeichmung der Lithographie und in 
nener Zeit durch die Heliogravure verdrängt. 

Eine wichtige und besonders in der Nenzeit acır hünfg ange- 
wendete Manier ist die Radirung, deren Erfindung man Albrecht 
Dürer xmachreibt. Sie wurde von Malern olıne Vermittlung eines 
Graphikers geübt, wodurch der ganze Reiz geistreicher Originalgedanken 
und die volle Freiheit des kindlichleichten, spielenden Vortrages bei ihr 
zur Geltung kam. Die größte Vollendung erreichte Rembrandt, ron 
weichem anch dns, nach seinem ehemaligen Preise, sogenannte 100 Gulden- 
biatt herrührt. Im Jahre 1Ht8 wurde ein Exemplar mit 11.000 A. Gold 
verkauft. In der Gegenwart haben sich viele Kupferstecher der Radirung 
bemächtigt ; sie ersparen damit die zeitranbende, milherolle Vorarbeit beim 
Kupferstiche und ergänzen dieselbe durch Grabstichel- und Punktir- 
manier, Meisterhaftes leistet hierin u, A. William Unger. Zur Radirang 
wählt man folgenden Vorgang: Iat die Kupferplatte Aber einem gelinden 
Fener gehörig erwärmt, » wird sie mit einem Aetzgrand, welcher aus 
Mastix, Wachs und Lampenruß besteht, überzogen. Darauf wird das 
erwähnte Röthelbild aufgetragen. Zum Radiren selbat bedient man sich 
mehrerer Nadeln von verschiedener Stärke, gleich der Schmeidenadel, 
nur mit abgerundeter Spitze, weil sie das Kupfer wur bloslegen, nicht 
aber in dasselbe einschneiden dürfen. Ist nun das ganze Bild in diesem 
schwarzen Aectzgrund angeführt, sorusagen anaradirt, so erhält die 
Platte an den Rändern ans Klebewachs einen Damm, Alle Stellen, die 
nicht geätzt werden dürfen, missen mit Asphalt eingedeckt werden, 
worauf man zur Aetzung schreitet. Diese geschieht im warmen Zimmer. 
Es wird Scheidewasser anf die Platte gegossen, deren Wachsrand dam 
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selbe stante, und muy hängt es von (ler Fertigkeit und der Erfahrung 
des Kilnstlers ab, eine gute Aetzung zu erzielen. Viele gehrauchen die 
Vorsicht, damit das Scheidewasser nicht alle Stellen gleich tief ätet, 
sondern die zarten Partien nur ganz beicht anfrisst, was in & bis 
265 Minuten geschehen sein kann, das Scheidewasser abzugiesen, die 
Platte mit Wasser abzuspülen, und wenn dieselbe trocken ist, die hin- 
linglich geätzten Partien mit Deckfirnis zu tiherstreichen, wonach der 
Aetrproceß von netem und so mehrmals vollführt wird. Ich habe hier 
mehrere Radirmngen von colosanler Tiefe und großer malerischer Wirkung 
angestellt, wie solche mit reinem Kupferstiche kaum erzielt werden 
können. Die gemischte Manier erklärt sich aus der Anwendung 
mehrerer vorgenaunter Arten bei einem Bilde, 

Bei Ayuatinta oder Tusehmanier wird im Gegensmtze zur 
Schabmanier aus dem Hellen in's Dunkle gearbeitet. Dies geschieht auf 
folgende Weiss: Hat man anf die Platte die Umrisse der Zeichnung 
radirt und geätzt, so wird die blanke Platte mit feinem Uslophonium- 
staub tibersieht und dann über Kohlenfener erwärmt, damit diese 
Colipboniumkürnchen anschmelsen. Nan deckt man mittelat eines Pinsels, 
welcher in Asphalt getaucht wird, alle Liehtpartien ein und ätzt die 
Platte so lange es fir den schwächsten Ton der Schattenpartien nöthig 
ist. Nun werden diese Mitteltüne mit Firnis gedeckt, wieder geitzt und 
sofort, bis nar die stärksten Schatten übrig bleiben. welche man zuletzt 
uoch tiefer ätzt. Dieses Verfahren, von welchem ich Bilder, z B. das 
Stift Heiligenkreuz ausstellte, ist veraltet, 

Von allen diesen Platten Inssen sich nur eine beschränkte An- 
zalıl, ca, 500, gute Abdriüicke herstellen. Ausgedruckte Platten müssen 
aufgestochen werden. — Da man damals noch kein Verfahren kannte, 
diese Platten auf gnlvanischem Wege zu vervielfältigen oder durch 
einen Ucherzug zu erhärten, eraann man den Stahlstich Die an- 
gewandte Technik war dieselbe, mur vertrug das harte Material die 
leichte Wiedergabe nicht. Die später erfundene Gulllochlermaachine warde 
hiezu in Dienst genommen und ist auch heute noch zum sogenannten 
Tonschneiden beim Kupferstich minderer Art in Verwendung Als jedoch 
die Gaivanoplastik erfanden wurde, verfertigte man von den Kupfer- 
platten sogenannte Galranon, Von der Original-Kupferplatte, welche 
mit Oyan-Silber bestrichen wird, damit der galvanlsche Kupferniederschlag 
nieht anwächst, erzeugt ısan eine Hochplatte, und von dieser Relief- 
platte werden auf gleichem Wege Tiefplatten hergestellt, wie sie hier 
zur Ansicht liegen. Dn dieses Verfahren eine unbeschränkte Zall von 
Platten herstellen liess, so war auch eine unbeschrünkte Auflage zu er- 
zielen. Dies bot bei künstlerischen Arbeiten dem Stahlstiche bis zur 
Höhe des Preisunterschiedes Coneurrenz. Vollkommen verdrängt hat den 
Stablstich in neuester Zeit die Verstäblung der Kopferplatten, Dies 
geschieht, indem man auf galvanischem Wege die gestochenen Kupfer- 
platten mit einer sehr daunen Eisenschichte überzieht und »o für jede 
Auflage fähig wacht, weil die etwa ahgenützte Eisenschichte wieder 
ersetzt werden kann, 

Aus dem Geschilderten erhellt, daß die Künstler bestrebt waren, 
ihre schwierige Technik durch allerlei Mittel leichter zu machen. Viele 
wandten sich davon gasx ab, weil es ihnen möglich war, anf einem 
anderen Kunstgebiete mübeloser grössere Entlohnung zu finden, 

Der Fortschritt in der Cbemie und der von den Künstlern selbst 
vorgezeichnete Weg bot nun allen diesen Verfahren die grüßte Con- 
eurrenz durch die photomschanische Art, dns ist die Heliogravure 
Diese, erfunden von Niepcee und Fox uml Talbot, wird in der weit 
verbesserten Weise mach Klit folgendermaßen hergestellt: Nach der 
Narur, nach einem Bilde oder nach einer Zeichnung wird ein gutes 
photographisches Negativ verfertigt Die Kupferplatte, die ebenso wie 
für den Kupferstich bereitet sein muß, wird mittelst syrischen Asphaltes 
geklrnt. Dies geschieht, indem mau in einem Stanbkasten mit Binsebalg 
oder Trommel den »yrischen Asphalt anfwirbelt wonael man, je nach- 
dem ein gröberes oder feineres Korn gewünscht wird, die Platte früher 
oder später durch einen Schlitz in den Stanbkasten einschieht, Die sich 
auf die Platte gesenkten Asphaltkörnchen werden an dieselbe durch 
Erhitzen der Platte über einem Fener, angeschmolzen. Auf diese Platte 
wird das anf sensibilisiertem Pigmentpapier unter einem Diapositiv her- 
gestellte Bild mass aufgelegt, angequetacht und nach 20 Miunten ent- 
wickelt. Das Aetzveriahren geschieht sodann in vier verschieden 
starken Eisenchloridbädern und ist, mit der Laugwange wemessen, das 
erste 409, dus zweite 1", das dritte 3W und das vierte We stark, Die 
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Rückseite der Platte, sowie nlle Theile auf der Vorderseite, welche nieht 
im Bilde sind und von der Säure nicht angegriffen werden dürfen, ıntissen 
mit Firmis überdeckt werden. Es beginnt das Einlegen in das stärkste 
Bad. Nach einigen Minnten wird man sehen, dass die tiefsten Stellen, 
das sind die tiefsten Schatten, bereita schwarz erscheinen, wonach man 
die Platte in die nächstschwächeren Bäder, in welchen die Mitteltöne 
sich einätzen, und endlich in das schwächste Bad bringt. in welchem 
die heilsten Tüne blos anlanfen. Nach diesem Verfahren, das einer be- 
sonderen Uchung bedarf, die nur durch langjährige Praxis erworben 
werden kann, ist das Bild keineswegs fertig, sondern bedarf der Retouche 
durch eine kanstlerisch gebildete Person, Indem die Manier des Bildes 
genau nachzuahmen ist. Heliogravaren von Klit, Hanfstängl, 
Angerer, Blechinger, des k und k. Militär-Geograph. 
Institutes und von Löwy zeigen die hohe Vollendung dieser weit- 
verbreiteten Vervielfältigungsart. 

Das Druckverfahren für die eben geschilderten Manieren ist der 
Tief- oder Kunstdruck, schlechtweg auch Kupferdrnck ge- 
nannt, Es ist dies, wie die folgende Erläuterung zeigen wird, ein Jang- 
wierigen und infolge dessen kostspieliger Verfahren. Ist die Platte, 
welche an ihren Rändern mit Fagetten versehen sein mus, damit 
sie beim Aufsteigen der Walze das Papier nicht durchschneidet, von 
allen Unreinigkeiten mittelst Terpentin befreit, so wird sie ber Jer 
Trommel, das ist «iu metallener Kasten, oben mit Löchern versehen, 
ähnlich einer flachen, umgestürzten Kiste, in welchem Lichter brennen, 
erwärmt, damit die ans Frankfurter - Schwärze und Firuis bestehende 
strenge Farbe schmiegsamer wird. Diese Farbe ist aus Weinreben her- 
gestellt and warde in früherer Zeit von den Kupferdrackern selbst erzeugt. 
Sie schiekten Weinreben zum Hafner, damit sie im Ofen, aber ja nicht 
übermäßig, gebrannt werden und ans diesen Weinreben wurde dann 
dureh feines Verreihen die Farbe bereitet, Den hiezu müthigen Pirmis 
brannten die Wiener Kupferdrucker ebenfalls sich selbat. Nachdem echtes 
bayrisches Leinöl in einem Kessel gesotten, wurde es entzündet, bis es 
die nöthige Consistenz hatte, Alle, die in der Lage sind, Kupferstiche zu 
besitzen oder zu erwerben, seien darauf aufmerksam gemacht, (das das 
Bild, wenn schlechter Firnis beim Kupferdrucke verwendet wurde, auf 
der rlickwärtigen Seite gelbe Flecken bekommt, weil sich der Firia mit 
der Farbe nicht verbindet ; das Papier anugt ihn ein und der Glanz des 
schönen Werkes ist vernichtet. — Ist nun die Platte anf der Trommel 
erwärmt nnd die Farbe vorbereitet, »o geschieht das Einschwärzen 
wittelst Flanellbailen in ansgiebiger Weise. Hat die Farbe augezogen, 
so wird das Gröbste mittelst Straminlappen fortgewischt nad es haftet 
die Farbe in den vertieften Stellen und auch hauchfürmig auf der ganzeu 
Platte. Xus beginnt der Kupferdrucker mit dem Daumenmuskel, dem 
sogenannten Ballen der rechten Hand das Ganze zu verreiben, resp. 
zu wischen, Hier zeigt sich nun die Kunst des Druckers; er muß zu 
dunkle Stellen stärker wischen, die lichten schonen, das ganze Bild 
im Tone verbinden, die freien Plattenstellen und die Ränder mittelst 
Kreide blank reinigen, die Glauzlichter des Bilder mit gefaltetem Musselin 
zart „überspielen*, wonach die Vorarbeit zu einem Drucke fertig ist. 
Es ist ung'anblich, was z. B. von zwei verschiedenen Kunstdeuckern für 
eolossal verschiedene Bilder erzeugt werden. Wien besitzt eine sehr 
alte renommirte Kupferdruckerei. Ka ist dies die ron dem heute noch 
tbätigen, T4jährigen Franz Kargl, dem letzten akademisch geprüften 
Kupferdrucker, dessen Großvater vor 130 Jahren die Anstalt in der 
Josefstadt begründete, — Ist nun die Platte vorbereitet, eo legt der 
Drucker die Platte nuf den sogenannten Tisch oder das Laufbrett der 
Presse. Das am Vortage beschnittene und gefenchtete ungeleimte Papier 
wird nun mittelst sogenannter Klappen, weil die von der Schwärze Ie- 
schmutzte Hand das Papier nicht direct angreifen kann, anf die Platte 
gebracht, über dasselbe Flanelltächer gegeben, wonach der Durchzug 
des Tisches sammt der bedeckten Platte durch die heilen gehtrig gr- 
apannten Druckwalzen bewerkatelligt werden kann. Man hatte in alter 
Zeit blos die Sternpresse, #0 benannt darch die sterafürmig angeordneten 
Hebel; in neuerer Zeit ist die Räderpresse mit Schwungrad umd doppelter 
Uebersetzung in Verwendung, das nun sorgfältig von der Platte abgr- 
zogene, gelangene Druckbild, wobei es leider oft vorkämmt, dab eine 
Kleinigkeit, sei &s ein Kreidekörnchen oder ein Durchschneiden oder 
Einreissen des zu stark gefenchteren Papieres, die Verwendnng eines zu 
trockenen Papieres u, 4. w. die ganze mühsame Vorarbeit vernichtet, 
wird dant zwischen Pressdeckel gelegt, übertrocknet, sodann zwischen 
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Glanzdeckel in einer groben Schraubenpresse geglätter, was über eine 
Nacht geschieht, zum Schlusse von ihren anhaftenden Unreinheiten ge- 
putzt und mit Seidenpapier belegt. Dies ist das Verfahren eines 
Bildes und jedes weitere bedarf der gleichen Manipulation. Bei diesem 
Druckverfahren spielt daher die (irüsse der Auflage in Bezug auf den 
Preis eines Exemplares keine wesentliche Rolle. Eine etwaa verein» 
fachte Art des Tiefäruckes ist das sogenannte „Nasswischen*, indem 
bei diesem die Platte nicht warn geinncht, sondern mit einer leichteren 
d, b. Aüssigeren Farbe eingeschwärzt wird, auch nieht mit der Hand. 
sondern mit nassem Musselin blank gewischt wird. Dieses Verfahren 
lässt die Linien ganz klar erscheinen, entbehrt aber der Weichheit des 
Tones, und eignet sich besonders für Mercantil- und Schriftenreproduction. 

Um den Kupferstichbildern ausser dem Tone, welchen bei dem erst- 
genannten, dem sogenannten „Warmdruck*-Verfahren die Farbe gibt, 
moch grössere Weichheit zu Ferleilien, bedient man sich des sogenannten 
chinesischen Papieres. Es ist dies ein ungeleimtes, gelbliches Papier, 
welches ausserordentlich für die Farbe aufnahmsfähig ist. Das Original- 
papier wird wegen seiner vielen unreinen Stellen nicht verwendet, hin- 
gegen beherrscht das in Grenoble vom Bröton fröre angefertigte soge- 
nannte chinesische Papier das Fell, Eine Imitation in Össterreich wird 
wegen seiner Härte wenig verwendet, Dieses Papier maß nuter Beräck- 
sichtigumg seiner Ausdehnung unter der Presse, beschnitten, anf der 
einen Seite mir Stärke gekleistert, auf der anderen durch Bürsten auf- 
geraubt werden. Dasselbe darf die Platte beim fertigen Druck nur his 
zur oberen Kante des Plattenrandes decken, so dass der ganze Platten- 
rand weiß bleibt, Der Vorgang beim Druck mit Chinnpapier iat 
folgender: auf die eingesehwärzte und vollkommen gewischte Platte 
zuerst dns gefenchtete Chinapapier mit seiner gerauhten Seite auf die 
Platte, wit seiner gekleisterten nach oben gelegt. Das feuchte weinse 
Druckpapler, an welches das Cbinapapier sich anklebt, kommt über 
damelbe, sodann kommen die Tticher zu liegen, wonach der Durchzug 
Jarch die Presse erfolgt. Der Wertb der Kupferstichbilder wurde in 
der alten Zeit daruach bemessen, ob es Probedrucke, avant la lettre- 
Drucke, Erstlinge oder spätere Drucke mir Schrift waren, Man unter- 
scheidet auch heute noch Probedrucke und Drucke vor und nach 
der Schritt. Die Reihenfolge der Drucke kann jedoch heute dem 
Preis nicht mehr bestimmen, weil durch die Verstählung der Platten 
eine Abutitzung derselben gegenüber den früheren blosen Kupferplatten 
nicht erfolgt und im Gegentheil, wenn der Kupferdrucker bei einer Platte 
mehr in Uebung ist, die späteren Blätter viel besser ausfallen, 

Wir kommen nunmehr zu den Vervielfültigungsarten des Hoch- 
oder Buchdruckverfahrens. Wie schon im Eingange erwähnt, 
gehören dasu: der Holzachnitt und alle Arten von Hochätzung. Der 
Holzschnitt ist das älteste Verfahren. Schon aus dem 10. Jahrhundert 
existiren sogenannte Reiber-Drucke, meist religiöser Darstellung, welche 
in Birnbolz nach der Lüngsfaser mit Messeru geschnitten wurden. Sodann 
stieg der Holzschnitt zu seiner Blüte, erlitt aber darch dem Kupferstich 
bedeutende Einbusse, schwang sich infolge der Verwendung mit dem 
Buchdruck wieder empor und hat heute eine schwere Conenrrenz mit 
der Hochätzung zu bestehen. Der englische Holzschnitt besticht durch 
seinen silbergrauen Schimmer, der französische durch seine Zartheit in 
den Tönen, der deutsche durch seine correrte Durchführung der Zeich- 
nung. Da viele von den Herren gewiß in der Lage sind. Holzschnitte 
zu gebrauchen, weil dies nach meiner Ausicht das riehtigste Verfahren 
fiir die Techniker, insbesondere zum Zwecke der Maschinendarstellung 
ist, so will ich, der ich selbst ca. 8000 solcher Bilder gezeichnet habe, 
das Vertahren beim Holzschnitte näher erklären. Buchsholz wird nach 
seirer Stirnseite in der Höbe der Buchdrucklettern geschnitten, wegen 
seiner unganzen Stellen ans mehreren Teilen ganz genau mittelat 
Zapfen zu einer rechtwinkligen Platte zusammengefügt uml auf einer 
Seite glatt geschliffen. Diese polirte Fläche wird mit Kremserwels 
grundirt, 

Die Zeichnung wird nicht direct auf die Platte gebracht, und 
wenn sich einer des (iegentheils rühmt, so thnt er nicht klug daran. 
Man soll eine vollkommene wette Zeichnung, insbesondere was die Uon- 

. touren anbelnugt, dem Xylographen liefern; deswegen nimmt man die 
Zeichnung von der Natur mit Bleistift auf, copirt sich dieselbe auf Paus- 
papier, legt die Pause verkehrt auf die Platte, befestigt ie am Rande 
mit Wachs, schiebt vorher ein Röthelpspier darunter und zieht die 
Zeichnung gut nach, um dann später die reine Üontour mittelst eines 
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harten Bleistiftes ohne starkes Anflrücken zu zeichnen, was für den 
Xylograplıen am wichtigsten ist. 

Die Schattirong kann geschammt, gewischt, in Strieb- oder Kreuz- 
Ingen oder getuscht sein. Wie oft habe ich bedauert, daß manche vor- 
eigliche Zeichnung, welche im Hulzschnitt reprodueirt werden musste, 
anstatt auf Papier nicht gleich auf Holz ausgeführt wurde, wodurch dem 
Besteller weniger Kosten erwachsen wären. Nun bat man auch den 
Zeichner überflüssig gemacht, wie ja alles darauf losgeht, heute die 
Menschen gänzlich überflüwig zu machen, Die großen Fortschritte 
der Chemie brachten «*s dahin, dem Holzstock einen lichtempändlichen 
Grand zu verleihen, tn so ein photographisches Bild direct anf den 
Holzstock übertragen zu können. 

Der Holzschneiler oder Xylograph wmschneidet nun sKumtliche 
Contourlinien von beiden Seiten mit dem sogenannten Schneidestichel, 
das ist ein Stahlstift, ähnlich dem Grabstiche), Die Schatten der Zeich- 
nung werden nun, wenn sie in Strich oder Krenzlagen genau wieder 
gegeben werden müssen, auf dieselbe Weise umschnitten. 

Ist die Zeichunng geschummt, was dem Xylograplıen viel lieber 
ist, #0 verwendet er, insbesomlere bei geraillinigen Schattierungen, Hlache 
Stiehel, indem er entsprechend der zu ercheinenden Schattenstärke 
breitere oder schmälere Linien stehen lüsst, Die Taschzeichnung oder 
Photographie stellt an den Xylographen hohe Anforderungen, da er keine 
bestimmten Uontonren in Linien gegeben hat und sich dieselben, sowie 
die Schattirungen im Striche gestalten muß Die nicht im Drücke zu 
erscheinenden Stellen werden tief ausgehoben, damit sie nicht von der 
Farbwalze bestrichen werden können. Zur Vervielfältigung solcher Holz- 
stlicke benfitzte man anfang Bleiclichta, in der Gegenwart Kupferelichös. 
Die Anfertigung eines Kupferclich4s geschieht, indem man von dem 
Originalstock einen Abirnck von Gnttapercha abnimmt, mit Graphit- 
pulver leitend macht und auf galvanoplastischem Wege einen Kupfer- 
niederschlag erzeugt, welcher, nachdem er mit geschmulzenem Bleı verstärkt 
ist, auf einen entsprechend bohen Holzstock anfgenagelt wird. Die aus - 
gestellten Holzstücke und Ulich&s stammen aus dem Atelier Eder. 

Um die viel Zeit und manuelle Fertigkeit erforderliche Holz- 
schneidekunst entbehrlich zu machen, erfand man die Hochätzung. 
Die Zeichunngen wurden mit chemischer Tusche oder mit chemischer 
Kreide auf gekörntem Papier ausgeführt, worauf sie auf Zinkplatten 
umgedruckt wurden, Die gezeichneten Stellen sind siurewiderstands- 
fähir, während die nicht im Bilde zu erscheinenden Stellen bei dem 
Artzprocesse mittelst Salpetersäure angefressen und tief grätzt werden, 
worlurch mın ein erhabenes, für den Buchdruck geeignetes Bild entsteht. 
Die Güte eines solchen Bildes ist von der Zeichnung abhängig nnd will 
man eine dem Holzschnitte ebenbfirtige Hochätzung erzielen, so stellt 
dies an deu Zeichner riesige Antordernugen. Um die Mängel einer 
Zeiehnnng unnuffälliger erscheinen zu Inssen, zeichnete man das Bild in 
grösserem Massstabe und nahm dam eine photogrephische Reduction 
vor. Dieses verkleinerte Bild wurde mit Umdruckfarbe anf die Zink- 
platte gebracht und geätzt. 

Solange aber die Zinkograplie des Zeichners bedurfte, konnte ale 
sieh nicht rasch genug entwickeln; der Zeichner musste überflüssig 
werden und das gelang durch die Erfindung des photomechanischen Ver- 
fahrens der Autotypie, 

Jaffe hat in Oesterreich zuerst ein phötogrnphisches Bild. ins 
doch wur aus Tonflächen besteht, dadurch für die Buchdruckerpresse 
druckfähig erzeugt, dab er diess Flächen in erhabene Punkte zu zer- 
legen versuchte, Dies geschalı, indem er zwischen einem phrtographischen 
Negativ und einer lichtempfindlichen Platte ein Stück „Müller-Gnze* 
di. ein niehförmiger Stoff, durch welchen in der Mühle das Mehl fällt, 
einlegte und so ein Bild aus lauter Pankten erhielt. Da darch dieses 
grobe Gitter die Contonren zu sehr zerrissen wurden und in Folge dessen 
das Bild undentlich war, nahm man ein transpnremtes Raster, welches 
mit der Liniermaschine hergestellt und durch Photographie bedeutend 
redueirt warde und brachte es in der Camera vor der Collodiumplatte 
an, wodurch das Bild in einem ss zarten Gitter erscheint, dab «dasselbe, 
wie die ausgestellten Bilder in Schwarz- und Farbendruck von Gonpil's 
Nachfolger in Paris und Angerern. Göschl in Wien beweisen, 
kaum mehr stört. Diese Erfindung machte zu gleicher Zeit auch 
Meissenbach. Es ist bis jetzt noch unanfigeklärt und gehört in dns Gebiet 
des Physikers, wie 30 es kommt, daß eine solche in Punkte zerlegts 
Darstellung nicht blos lichte und dunkle Stellew, sondern auch Mitteltüne 
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liefert. Ich vermuthe, dab das Licht jedes Quadratchens eines verlegten 
Halbschattens in einem kleinen Punkte eoncentrirt wird, wodurch sich die 
Wirkung eines Mitteltones ergibt. Auch das separate Aetzen der ver- 
schiedenen Tine mag viel dazu beitragen. Dies ist so das Um und Auf 
der modernen Manieren für den Hoch- oder Buchdruck. 

Der Buchdruck geschieht entweder auf der Hand- oder auf 
der Schnelipresse. In dem einen wie in dem anderen Falle ist die Vor- 
bedingung für einen guten Druck die vollständig gleichmässige Höhe des 
auf dem Fundament stehenden Satzes und die vollstindige Ebenmissig- 
keit diesen Fundamentes, welches mit dem vertienl wirkenden Tiegel in 
der Handpresse oder dem rotirenden Cylinder der Schnellpresss den 
Druck erhalten soll. Eine vollkommene Ebenmässigkeit besteht jedoch 
nie in der Praxis, namentlich inbetreff der verschiedenen gleichzeitig zur 
Verwendung kommenden Holzstöcke und Ülich6a. Hier mad der Zu- 
richter seine Kunstfertigkeit zeigen, indem er versucht, alle Unregel- 
mässigkeiten, mögen sie in dem Satze oder in der Presse ihre Ursache 
haben, auszugleichen. Empfangen aber alle Theile eines Bildes einen 
gleich starken Druck, so erhält man ein Bild ohue alle Töne, in welchem 
der Hintergrund sich ebenso kräftig ausdrückt wie der Schatten des 
Vordergrundes. Es handelt sich also darum, den Druck verschieden stark 
zn machen Kräftige Stellen werden erhöht, verschwindende bis auf die 
Greuze, wo der Strich der zarten Linien zu reissen beginnt, vertieft. Da 
jedoch Licht und Schatten fortwährend abwechseln und oft dicht neben- 
einander liegen, »o müssen diese Erhöhungen und Vertiefungen mit der 
grössten Sorgfalt den Contonren der betreffenden Stellen angepasst werden. 
Um dies zu erreichen, macht der Zurichter, auch Maschinenmeister ge- 
naunt, gleich beim Begiun der Arbeit mehrere rohe Abilrücke. Au— 
diesen Abdräcken schneidet er nun mit dem Federmesser, indem er den 
Contonren folgt, die nöthigen Stellen aus und klebt diese Papierblättchen 
oft mehrfach übereinander, wie dies die Vebergänge von Licht und 
Schatten wötbig machen. Dieses Aufkleben geschieht an dem Deckel der 
Haudpresse oder auf dem Cylinder der Schnellpresse, auf weichen ein 
Papierbogen mit einem leichten Abdruck gespannt ist. Auf diese Weise 
decken sich nun die zugerichteten Stellen mit dem eingelegten Satze. 
Nun macht er einen Probedruck, vergleicht diesen mit der vom Holz- 
schneider gelieferten Vorlage und fährt mit der Arbeit fort, bis der rich. 
tige Ausdruck erzielt ist. Der Bogen mit der Zurichtang wird nun mit 
einem glatten Schutzbogen überdeckt und der Druck kaun nach Reinigung 
des Satzes unter Verwendung von Ilustrationsfarbe beginnen. 

Der Buchdruck bat durch die von König erfundene Schneilpresse 
eine grosse Erleichterung erfauren, Den nugenhnten Aufschwung nber 
dankt er den Üoustrmetionsverbesserungen durch dem Üesterreicher 
Les Müller Dieser hat die Schnellpresse durch einen neuen Be- 
wegungsmechanismus zu einer Leistung gebracht, daß sie anstatt 1240 
iu einer Stunde 400 Drucke liefert und die verbesserte König’s Bänder- 
presse, welche hanptsächlich nar für Zeitungsdruck geeignet war, mittelst 
der „Greifer“, wodirch sich die Rückseite mit der Vorderseite unter 
Anwendung der Punktirung genau decken lässt, wie dien zum Drucke 
eines Buches nothwendig ist. Leo Müller war ein armer Tischler- 
geselle aus Vorarlberg. Ich erwähne seiner, weil ich denke, daß so 
manchem Oesterreicher, der eine Erfindung gemacht hat, sein geistiges 
Recht abbanden gekommen ist. 

Schliesslich gelangen wir zu den Vervielfältigungsverfahren dos 
Flachdrueken. Da ist in erster Linie die Lithographie und in zweiter 
der sogenannte Lichtdruck zu nennen. 

Die Lithographie wurde von Senefelder erfunden. Er war 
ein gebürtiger Prager und armer Dichterling, der sich als Schauspieler 
sein Brod verdienen musste. Seine Gedichte hat Niemand drucken wollen, 
wie dies auch beute noch vorkommen soll, und so versuchte er in Solen- 
hofen dieselben mit chemischer Tinte anf Stein zu schreiben und diese 
Schrift hochzuftzen. Bei dieser Gelegenbeit versehilttete er ein Glas mit 
Gummi arabicum, welchen anf seinem Tische atand, anf den Stein. Wie 
er nun den Stein abwischte, hatte er wieder dazu einen Lappen ver- 
wendet, auf dem Farbe war, und da bemerkte er, daß die beschriebenen 
Stellen die Farbo aufuahmen und die unbeschriebenen nicht. Er legte 
ein Papier auf den Stein, rieb auf der Rilckseite demselben und bekam 
so einen Abklatsch. Dies ist die Entstehung der Lithographie. Dieselbe 
erscheint in Feder- und Kreidemanier mässig erhaben, in der Gravare 
etwas vertieft. Die ersten beiden Arten vollfihrt man mit chemischer 
Tusche oder chemischer Kreide, die letztere Art mit der kulten Nadel 
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auf Steinplatten, welche aus kahleusaurem Kalk bestehen; die besten 
Steine werden in Solenhofen gebrochen. 

Zur Feder- und Nadelarbeit mud der Stein glatt sein, zu letzterer 
überdies schwarz grundirt; zur Kreidezelchunng wird der Stein mit 
Donausand und Glaspulver, wie eine mattgeschliffene Glastafel, gekürt. 
In der Kreidezeichnung hat Kriehuber Grosartiges geleistet. 

Eine häufig angewendete Manier in der Lithographie ist der Um- 
druck. Er geschieht von einer Zelelnung mit chemischer Tusche oder 
Kreide, zumeist aber von einem von der photographischen Chromgelatine- 
inatrize genommenen Abdruck mit sänrewiderstandsfähiger Farbe. Leiztere 
Manier heisst Photolithographie. Nach erfolgtem Umdruck wird 
der Stein schwach geützt, damit bloss (lie Zeichnung Farbe annimmt, 
Die Erzeugung der Chromgelatinematrize führte zum Lichtdruck. 

Als die Photographen zum Zwecke der Photolithographie das 
Gelntinerelief hergestellt hatten, sind sie zur Hinsicht gekommen, dab 
man ımittelst dieser Heliefs gleich mehrere Drucke von der Gelatine. 
platte machen kann. So haben nun die Photsgraphen es za einer 
groben Vollkommenheit gebracht, und bieten sogar im Farben- 
druck der Lithographie, welche dieses Feld früher allein beherrschte, 
entschieden Conenrrenz, Das Verfahren selbst ist folgendes: Wenn das 
photographische Bild aufgenommen ist, wird auf einer Gilasplatt« 
mittelst Wamerglas eine leicht empfindliche Chromgelatinsschichte an- 
webeftet, das Bild aufgelegt und belichtet. Diese Chromgelatine hat 
dann die Eigenschaft, das jene Stellen, welche belichtet wnrden, er- 
härten und Farbe annehmen, während die nicht belichteten Stellen im 
Wasser anfqnellen und Farbe abstossen, Im Lichtdrncke wird die Photo- 
grapbie in Tönen genau wiedergegeben und sind die sogenannten 
„farbigen Photographien* derlel Druckerseugnisse 

Das Druckverfahren des Flachdruckes geschieht auf der Steiu- 
und Lichtdruckpresse. Die Platten werden befouchtet, Bei den etwas 
erhabenen Manieren nimmt die Zeichnung von der Farbwalze Farbe an 
und wird nach Reinigung mit einem Schwamm der Druck vollführt. Bei 
den stwns vertieften Manieren bedient man sich nach dem Einschwärzen 
ebenfalls der Walze zur Reinigung von der anhaftenden Schwärze au 
jenen Stellen, welche weis bleiben sollen, indem die rasch darüber gerollte 
Gummiwalze diese Farbe wieder aufnimmt, Der Druck wird bei der 
litbographischen Handpresse durch den sogennunten „Reiber“ ausgeübt, 
das ist ein Querbalken, unter welchem der Stein aammt dem Iruekpapier 
und den daranf gelegten Deckeln mittelst „Karren* durchgezogen wird. 

Die von Walter Smard erfundene Schnellprease ist in der Gegen- 
wart sowohl ftir Lithographie nis auch für Lichtdruck in bedeutender 
Verbesserung in Verwendung, versieht das Netzen und Wischen der 
Platten und ist einer Hochdruckschnellpresse ähnlich, Das Auflegen des 
Papiers geschieht durch Menschenhand, 

Was nun die Anwendung der Vervielfältigungsarten mit Bertick 
alchtigung auf die Bedürfnisse der Technik anlangt, => sehen wir ans 
den Blättern der Monumentalbanten Wiens, daß für diese herrlichen 
architektonischen Schöpfungen eben auch die vornehmste Manier, dns: iss 
der Kupferstich, verwendet werden soll. Der bekannte Verleger Leh- 
mann brachte dies Opfer, demn die Kosten sind derart, daß nur eine 
grosse Auflage dieselben decken würde, Die Herstellung dauert bis jetzt 
etwn sieben Jahre und int noch nicht beendet, In zweiter Linie ist die 
Heliogravare für innere Ansichten in den Dienst genommen worden. 
Heliographische Platten berechnet man ohne photographisches Negativ 
und etwaige Zeichnang nach Quadratoentimeter zum Preise von 7—$ kr. 
je nach der Aurführung. Die Lithographie dient der Eisenbahntechnik 
in hohem Grade und ist das nächst billigere Verfuhren. Der Holzschnitt 
ist dnrch die Conenrrenz der Hochätzung im Preise gefallen und kan 
man den Qnadratcentimeter mit 6—7 kr. bemessen, die Zeichnung natür- 
lich ausgenommen. Die Hochätzverfahren sind nach direet zu übertragen- 
den Zeichnungen per Quadrateentimeter mit 3—4 kr., durch den Dienst 
der Photographie ohne Negativ mit 5—6 kr. zu bemessen. Der Lichtdruck 
endlich stellt sich etwas höher als die Heliogiavare, Das hauptsächlichst 
verwendete Verfahren in der Maschinentechnik ist der Holzschmitt und 
die Hochätzung, welche des billigeren Druckverfahrens wegen angenom- 
men werden. Für glänzende Gegenstände ist der Holzachnitt vorzuxichen. 
denn die in Striehmanier für die Hochätzung anszuführende Zeichnung 
milsate so sorgfältig hergestellt sein, daß der Preisunterschied sehr gering 
wäre, trotzdem aber die Schlinheit nieht erzielt werden könnte Für 
geringere Auflagen wäre aber der Lichtdruck und für eine sohr geringe Anzahl 
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von Bildern die Ilatiuotypie, die ein Capit vertabren ist, und deren Bilder | Fortschritten der Technik und den herrlichen Werken der Kunst und 
wie Kupferstiche adjustirt werden, als die rationellsten Verfahren anzusehen. | des Kunstgewerbes. Die künstlerischen Arten sollten von edien Färsten und 

Die Druckberstellung ist ans dem Geschilderten ebenfalls im | reichen Leuten unterstätzt werden. Die halbkänstlerischen und rein 
Preise leicht zu taxiren, und zwar ist der Tief- oder Kunstdruck am | mechanischen Reproductionsweisen bedürfen der Hilfe durch wissenschaft- 
theuersten, der Steindruck oder Flachdruck minder theuer, der Buch- | liches Forschen und des Aufblühens von Handel und Gewerbe, in deren 
druck, insbesondere bei gromer Auflage, am billigsten, Dienst sie sich stellen. Hoffen wir, dad sie alle Zeit und Gelegenheit 

Die erörterten neueren Verfahren danken ihr Entstehen und ihren | zu noch weiterer Entwicklung mm hesserem Gedeiben in unserem Vater- 
Aufschwung lediglich den grossartigen Erändungen der Chemie, den | lande finden. 





Der Elbe-Trave-Canal. 


Von Prof. Artlur Oelwein, Cemeral-Dirsetionarach dee k. k. österreichischen Staatsbahnen, 


Der Handelskammer Spndiens Sie wart ans Halberstadt hat fiber | Diese Wasserstrasse hat in Folge der vielen Krümmungerr der Stecknitz 
den projectirten Elbe-Trare-Canal und sine eommerzielle Be- | eine übermässig lange Fahrlänge, während der neuprojertirte Elbe-Trave- 
dentung für den Ausfahrkandel der Eibegebiete am IR, März d. J. im | Ummal nur eine Länge von oa. 67 Am erlinlteun wird. Flus- und Canal- 
Centralverein für Hebung der deutschen Fluss- und Canal-Schifffahrt | profil und Wassertiefe gestatten uur Booten von rund 37-18 2 Ladung 
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Eisenbahnen, 


Fig. N Elbe Trave Cana! 
Uebersicht der achiffbaren Wasserstrassen Norddentschlands. ee er 





Fig. 2. Project des Elbe-Trave-Uanales. 
einen sehr erschöpfenden und ausgezeichneten Vortrag gehalten, der uns | die Benützung. Es ist somit erklärlich, daß alle Güter von und zur Elbe 
insoferne auch interessiren musr, weil hier neuerlich der Beweis gellefert | umgeladen werden missen umd dad der schon sehr bescheidene Verkehr 
wird, mit welcher Energie der Ausban des deutschen Wasserstrassen- | auf dieser Wasserstrasse von im Jahre 1875 mit 11.700 im Jahre 18659 
netzes verfolgt wird und wie ein Städtewesen wie Lübeck selbst mit | noch auf 7,500 ? zurückgegaugen ist. 


sehr großen Geldopfern bestrebt ist, den Binnenverkehr mit Hilfe der Seinerzeit war aber diese uralte Wasserstrasse von hobem Werthe 
Wasserstrasse an sich zu ziehen, um dadurch seinen Anssenhandel | für Lübeck, da der Handel Wismars und Hamburgs nach den Üstsee- 
energisch zu fürdern, Prorinzen und das Salz von Läineburg nach dem salzarmen Norden, 


Ende des 14. Jahrhunderts wurde die heute bestehemle Wasser- | besonders nach Schonen mit seiner beiantenden Häringsfischerei, dann 
strasse von Linebung nach Lauenburg an der Elbe und zwischen | nach Schweden und Dänemark auf diesem billigen Wege geleitet warden. 
Lauenburg und Labeck hergestellt. Die Schifffahrt auf dieser Wasser- Diese Wasserstrasse vermittelte seinerzeit auch den Umschlag der 
straße wurde im Jahre 1396 eröffnet. Letztere Verbindung wurde durch | von Mittel- und Saddentschland kommenden und nach den Ostsseländern 
eine Canalisirmug der Stecknitz wmittelset Stauschlensen, dam durch | und den westlichen Küsten Russlands bestimmten Waaren am Lilbecker 
Canalisation des kleinen Flüßchens Delvenau und Hemtellung einer | Platze und hat daher zu nicht geringem Theile zu der hervorragenden 
Scheitelstrecke des Steeknitz-Unnals ausgeführt. Der wirthachaftliche | Stellung Lübecks in der Hanan zu einer Zeit beigetragen, wo auch der 
Werth dieser nach dem hemtigen Ansprüchen an eine leistungsfühige | bescheidenste Wasserweg immer noeh der welt billigste war. 
Wasserstrame allerdings sehr bescheiden angelegten Wasseratrasse war Lübeck nnlım im Mittelalter als Hauptsammel- und Umschlagpinte 
natargemilss vor der Aera der Eisenbahnen ein ganz anderer als beute, | im Handel Deutschlands mit dem scandinavischen Norden eine geradezu 
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dominirende Stellung ein und theilte sich ausserdem mit den anderu 
Hunsastädten anch in den enropälschen Welthandel. Für den grossen 
von dem italienischen Seerepubliken Venedig, Genun, Pisa nach dem 
Norden Deutschlands ansästenden Haudel gab es zwei Hauptrerkehrs- 
Eunten. Die eine ging von Ulm nach der Tauber, dann zu Schiff über 
Frankfurt a. M. und dem Rhein entlang nach Küln; die andere ging von 
Nürnberg über Bamberg, Erfurt, Goslar, Braunschweig, Läneburg nach 
Lübeck, Köln und Lübeck waren somit die Kopfstationen dieser beiten 
Handelsstrassen. In dieser letzteren Handelsstrasse spielte daher die Schiff- 
fahrtslinie Liineburg-Lauenburg-Lübeck eine sehr wichtige Rolle. denn 
die Beförderung der Güter auf derselben war trotz der Umladang un- 
gleich billiger als auf der Strasse, 

Lübeck hat sich auch in der Aern der Eisenbahnen bis in die 
neneste Zeit Dank seiner geogmphischen Lage und des Geschickes seiner 
Kaufleute und ſtheder eine hervorragende Stelle als Hanptknotenpunkt 
des Wechselverkehrs nach den nördlichen und nordöstlichen Ländern zu 
wahren verstanden. An der Gesammtausfuhr Dentschlands im Jahre Irası 
nach Dänemark, Norwegen, Schweden und Finnlanıl mit 251,864,000 Mark 
war Lübeck allein mit #7,194.195 Mark *) oder mit rund !;, Theil be- 
theiligt. Auch der über Lübeck aus diesen Ländern gehende Import, der 
in toto ca. 56%, des Exportes beträgt, bewegt sich mit dem nahezn 
gleichen Autheil. 

Es war daher wohl selbstrerständlich, dab eine Stadt wit einer 
»o hervorragenden Handels- und Verkehrsthätigkeit bei der zunehmenden 
Bedeutung der Binnenwasserstrassen im Wanrenverkehre und bei der 
fortschreitenden Entwicklung derselben in Bezug auf deren Ausdehnung 
und auf die Steigerung ihrer Leistungsfähigkeit sofort die Nothwendig. 
keit erkannte, die alte und in Comenrrenz mit den Eisenbahnen nicht 
mehr leistangsfähige Schifffahrts-Verbindimg von der Elbe zur Ustsee 
via Lübeck in eine leistungsfählge und moderne Wnsserstrasse umzu- 
gestalten und solcherart Lübeck selbst mit der von ‚Jahr zu Jahr sich 
mächtiger entwickelnden Elbeschiflfahrt und dem andern sehon bestehen- 
den deutschen Wasserstrassen-Netze in solcher Art za verbinden, daß 
dann auch die Umladung der grössten, bereits mit 800 1 Ladungsfählg- 
keit verkehrenden Elbeboote nicht mehr notkwendig ist. 

Bei einer Ladungsfühigkeit der Boote auf T-R0O t sinken bekannt- 
lich die Transportkosten per Tonne und Kilometer auf ca. 126 bis 
30 kr. d. W., somit auf 35 bis 400%, der Selbstkosten beim Eiserbahn- 
transport, wobei bei Wegfall der Umladung auch diese Spesen noch 
erspart werden. 

Zu dieser sehr ausgiebigen Krapnmid in den Transportkosten am 
Wasserwege kam moch ein weiteres Moment, nämlich die sehr nahe- 
liegende Befirchtung einer Ablenkung des Verkehres ron Lilbeck in 
Folge des Ausbanes des großen Nord-Ostsee-Canala (Siehe Fig. 1.) 

Nach dem Motivenberichte zum Nord-Ostsse-Canal wird die nor- 
male Fahrzeit von Hamburg bis zur Oanalmlündang in der Kieler Bucht 
17:84 Stunden erfordern. 

Von Lauenburg über Hamburg durch dem Nord-Ostsee-Unnal be- 
trägt der Weg 


Lauenburg-Hamburg . ... „= de km 
Hambürg-Kieler Bucht . . .....— 170 
Sammı. , - . #16 ku 
Auf dem Trare-Elbedanal beträgt der Weg 
Lanenburg-Lübeck . . . . . . » - 67 km 


bie Wegrlänge wäre somit anf letzterer Route kürzer um 149 ka, 


Die Fahrzeit anf diesem Canal beträgt bei Dampfbetrieb auch 
17:6 Standen. Die Ersparnis in der Fahrzeit von Lauenburg nach Libeck, be- 
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ziebumgsweise zur Kieler Bucht, drückt sich somit in der Fahrzeit-Er- 
aparsis fir die Strecke Lauenburg-Hamburg aus, die 8 Stunden beträgt, 

Diese geringe Zeitersparnis ist num allerdings kein wesentlicher 
Vortheil dieses Kanals; dogegen füllt die Ersparnis an Transportkosten 
auf der Binnenstrecke in Folge der geringeren Weglänge bei der Roh- 
und Massenproduetion schon eiuschlägig in’s Grwicht. 

Der Berichterstatter beziffert die Transportkosten von Lauenburg 
bis zur Östsee per Tonne 


über den Nord-Ostses-Uanal mit . . - . ZER--5 Mark 
über den Elbe-Trave-Canal mit... . - DR 
daher eine Ersparnis von im Mittel... — I’5* Mark. 


Das heutige Projekt des Eibe- Trare-Unnals (Fıg. 2), hat tech- 
nisch schon mehrfache Wandlungen durchgemacht. Charakteristisch ist 
kiebei, dass entsprechend der überall um anch auf der Kibe herrschenden 
Tentenz, die Tragfübigklit der Boote zu erhöhen (heute Elbeboote bis 
500 Lade), die ursprünglich vorgesehenen Bauabınessungen von 2 m 
Wassertiefe, 12 m Sohlenbreite, 20 = Wasserapiegelbreite, 7 m Breite 
und 575 m Länge der Schleusen, auch bier wachsen mussten, Hente 
sind die Schleusen in einer Breite von 11 m, einer nutzbaren Linge 
von 75 m umd 25 m Wawertiefe über Drempel in Aussicht genommen, 
Der (anal erhält 22 m Sohlenbreite bei 2 m Wassertiefe, und ist eine 
spätere Vertiefung auf 25 w vorbehalten. 

Die Vorarbeiten für den Umban dieser Wasserstrecke datiren bis 
in's Jahr 1779, Eine konkretere Form nahm das Projekt durch ein vom 
Baumeister Marks in Berlin im Jahre 1874 bearbeiteten generelles 
Projekt vor, dem ein weiteres Projekt vom Banrathe Lohmayer 
in Ratzeburg im Jahre 1877 folgte. Darauf ließ die prenssische Re- 
gierung dureh den Elbstromdirector Myachel ein Projekt verfassen, 
nnch welchem die Wasserstrasse, wis in den früheren Projekten, die 
alte Find. und Canalstrasss von der Elbe bis Möln verfolgte, dann in 
den Ratzeburger See mündete und auf der zwischenliegenden 15 Im 
langen Scheitelstrecke zwischen Grambeck bis Ratzeburg vom Schallsee 
gespeist wurde. Vom Ratzeburger See wurde der Wacknitzfluß bis zur 
Trave benützt. (Diese Trage ist in ibrer Abweichung vom jetzigen 
Projekt in der Detailsitaation punktire.) 

Das jetzige, vom Wasserbandireetor Rehder der freien und 
Hansastadlt Lübeck, dessen Freundlichkeit ich die technischen Daten ver- 
danke, im Einvernehmen mit der prenssischen Regierung verfasste Projekt 
verlässt bei Möln die alte Trace, weil sich auch die Wasserversorgung 
aus dem Schallsee als ungenügend erwies, md entwickelt sich links 
vom Ratzeburger See im Steeknitzbette bis zur Trave, wie dies in der 
Simation angedentet ist. Die Länge der Wasserstrase nach der alten 
Trage betrug 72 km — jetzt ist sie nur 67 km, 

Das erste Projekt hatte 12 Schleusen mit 12 » Steigung von der 
Elbe und 17 m Steigung von der Trave, — das nene Projekt bat ner 
® Schleusen mit Steigungen von 7m und 12m. Nach dem jetzigen Pro- 
jekte ist die Scheitelhaltung 25 km statt früher 15 ke lang. 

Das nene Projekt des Wasserbandirectors Rehder bietet somit, 
abgesehen von einer gesicherten Wasserversorgung, wegen der geringeren 
Zahl an Schleusen und Verminderung des beidseitigen Anstieges be- 
deutende Vortheile vor dem älteren Projekten. 

Die Gesammtkosten sind mit rund 18 Millionen Mark veranschlagt, 
und soll die Bedeckung des Aufwandes mit eirca ein Drittel seitens der 
preussischen Regierung und circa zwei Drittel seitens der Stadt Itibeck 
in Aussicht genommen sein. Die Bewilligung ist nun nach Vollendung 
des Projektes weiters Sache der gesetzgebenden Körperschaften in 
Preussen und Lübeck, und bei der dort den Wasserstrassen jetzt günstigen 
Strömung wohl auch in Bälde zu erwarten, 


Mittheilungen über die im Jahre 1890 vorgenommenen Lotungen im Canal La Manche. 


In der Sitzung der Sociöts des Ingenieurs civils am # Märe d. J, 
in Paris machte Ingenieur Georges Hersent interessante Mittheilungen 
über die Ergebniuse der im Jahre 3890 im Canal La Manche anlässlich 
der Erbauung einer Brücke über den Pas de Calais vorgenommenen 
Studien und Lotungen, welche die Bestimmung hatteu, der von dem 
Minister der öffentlichen Arbeiten ernannten „Commission d’Inspecrteurs 


") Die Ausfuhr Unmturgs usch jenen Läsdern betrug nur 57,7:.450 Mark, 


genernax de Ponts er Uhansates” einige zu ihren Arbeiten noch erfor- 
derliche, das vorlandene Materini erginzende Aufklüraungen zu liefern. 
Das Programm (des Unternebmens, welches im Einvernehmen mit 
der „Channel Bridge and Hailway Co,” und den Verfassern des Prujeetes 
aufgestellt wurde, enthielt folgende Punkte: 
1. Sehr genaue Lotungen in den tiefen Theilen des Pas de Calnis. 
2. Bohrnutersuchungen in dem Bereiche der projectirten Brücke, 
um die geologische Natur, die Consistenz des Bodens sowie die Mächtig- 
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keit der Allurialablagerungen, welche ibn bedecken und den Widerstand 
desselben gegen Zusammendräckung zu ermitteln. 


#. Eine Sendie über die Stromrichtung in dem Qnerschnitte der 
Meerenge, welche überbrückt werden soll, 


Die Leitung der Arbeiten war dem Hydrotechniker der Marine, 
dem Ingenieur Rennud, anvertraut. Die Operationen im französischen 
Canal warden am Bord des „Ajax*, im englischen Canal am Bord des 
„nbelee* ausgeführt. Diese beiden Schleppiampfer waren mit Dampf- 
winden ausgerüstet, nm die Hanıdkabeng der Lotleinen und der rer- 
schiedenen Apparate zu erleichtern. Alle Vorrichtungen für die Somlirangen 
waren eigens far den vorliegenden Zweck ausgedacht und conatruirt 
worden und ergaben sehr zute Resultate, 


Tiefe. Zwischen dem Oap Gris-Nez nnd der Bank von Colbart 
sind etwas geringere Tiefen gefunden worden ala wan vermuthete; der 
Canal erreicht hier die grösste Tiefe von Dim nnr anf einer Länge von 
BON m, 

In der Region der Bankbildungen zwischen Varne und Colbart 
variren die Tiefen zwischen 28 and 30m, Im englischen Uanal betragen 
die Tiefen nicht mehr als 25 m. Die stärksten Gefälle sind 67 0%, auf 
len Abhängen von Varne und Colbart; in den übrigen Theilen sind die 
Neigungen kaum bemerkbar. 

Widerstand des Bodens. Durch die Bohrantersuchungen 
wurde eoustatirt, dass der Untergrund überall widerstandsfühig ist und 
dass weıler Schichten von weichem Schlamm, noch Tlonschichten vor- 
handen sind, Die spitzen, nur 25 mm starken, 160 bis 200 &4 schweren 
Lotstäbe, welche mit einer Geschwindigkeit von 7 bis 8 » per Secunde 
bewegt wurden, drangen in der Tegel nicht mehr ale 12750 hie 300 m 
in den Boden ein; nur ausnahmsweise konnte man und zwar in dem 
mehr sandigen Boden, auf ca. ("0 w im dem Boden eindringen. Die 
Reibenfolge der geologischen Formationen, auf welche man an der 
französischen Küste stiew, war: Kimmeridgetbon, die drei Portland- 
schiehten und die eisenhültigen Sandarten des Wealden. Auf der englischen 
Küste traf man alle nuteren kreideartigen Schichten bis zum Wealden. 
Sie «ind durchwegs widerstandsfähbig genug, um das Gewicht der Brürken- 
pfeiler anstandsıoa zu tragen. Die Bänke vom Varue und Colbart aind 
mit einer 2m hohem Sawdschichte bedeckt; hinsichtlich ihrer Zusammen- 
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setzung darf man vielleicht in Berlicksichtigung der Beschaffenheit der 
angrenzemlen Bodenbildung annehmen, dass sie durch eine Hebung des 
unteren oder des oberen Portlands entstanden sind; beide Portland- 
gattungen sind sehr tragfähig. 

Die Strömungen, Die Ströme in der Meerenge sind alter- 
native Massenstrüme, d. b. der Stromwechsel geschieht gleichzeitig an 
der Oberfläche und am Boden des Meeres, Sie laufen in der Richtung 
der Bankbildongen mit einer Geschwindigkeit von 5 Knoten sowohl bei 
Fluth als auch bei Ebbe. 

Resume. Die Untersuchungen dauerten in Folge der schlechten 
Witterung zwei Monnte, Während dieser Zeit konnten an 42 Tagen Aus- 
fahrten in das Meer unternommen werden und wurden hiebel 2700 Lotungen, 
406 Bohruutersuchumgen umd 12 Schachtansbane auf den Bankbildungen 
ausgeführt, Weiters wurden 148 gewonnene Proben der sehr charak- 
terintischen Formationsbildungen vom Bergwerks-Ingenienr Duchanoy 
analisirt und elassifleirt. Das Studium der gleichen Formationen auf den 
beiden Kästen hat eius sehr genane Beurtbeilung des relntiven Wider- 
stands deraelhen ermöglicht. 

Schlussfolgerung. Die vortheilhafteste Trace in dem unter- 
suchten Theile des Canala weicht wenig von jener des Vorprojestes ab; 
sie geht im Süden des Lenchttburnes von GrisNez ca. AM) m weit, 
läuft hierauf bis zur Bank von Colbart, wendet sich dann zur Bank von 
Varne und emlet schliesslich an der englischen Küste in der Nühe von 
Folkeatone. Nie Länge dieser Trace beträgt nur 37900 m, die grüsste 
Tiefe 53 m. Wenn man den Pas de Unlais betrachtet und eine zweite 
ausserhalb der Region der Bänke gelegene Trace sucht, so Aindet man, 
dass die kürzeste Distanz zwischen Frankreich und England 33,300 w 
beträgt, Sucht man im Bereiche dieser Distanz die Trace mit den 
geringsten Tiefen, so wird sich eine solche zwischen Sonth-Forelamd und 
dem Cap Blanc-Nez ergeben, wo die Tiefen 51 m nicht überschreiten. 
Diese mehr nördlich gelegene Trace würde geradlinig sein und die 
Fundirungen würden sich auf einen durchaus gleichen, sehr homogenen 
und widerstandsfähigen Kreideboden ausführen lassen, 

Wie man aus diesen kurzen Mittheilungen entnimmt, hat man 
gegenwärtig zwei durchführbare, gründlich stndirte Traxen, #0 dans diesen 
grossartige Brückenprojeet seiner Verwirklichung wieder um einige bedent- 
same Schritte näher gebracht erscheint. hi, 


Yermischtes. 


Personalnachricht, 
Der Professor der Maschinenkunde, Regierungsrath J. Ratinger, 
wnrde vom Profesoren-Collegium der technischen Hochschule in Wien 
für das Stndienjahr 1611.92 zum Kertor gewählt, 





Condensations-Anlagen, vereinigt mit künstlichom 
Gradirwerke, In der colcktrotschnischen Ausstellung in Frankfürt 
am Main ist eine 130pferdige Compoundmaschine der Nürnberger 
Maschinenbau-Actiengresellachaft vormals Klett & Co. zu sehen, bei 
welcher das dureh den Condensatorbetrieh erwärmte Wasser in einer 
ebenso einfachen ala praktischen Weise gekühlt wird, um nenerlich 
wieder verwendet zu werden. Die Abkühlung geschieht in einen Grndir- 
werke, Patent J. Klein, ausgeführt von der Maschinen- und Armatur- 
Fabrik vormals Klein, Schanzlin & Becker in Frankenthal (Pfalz). 
Das Gradirwerk besteht aus einem etwa 6 hohen, hülzeruen Thurm, 
auf welchen das zu kühlende Wasser gehoben wird, Im Innern des 
Thurmes sind lothrechte Bretterwände je 10cm von einander entlernt 
angeordnet, Aber welche das Wasser in sehr dünnen Schichten berunter- 
rieseit, In der unteren Hälfte des Thurmes sind die Bretterwände um 
HR gegeniiber jenen der oberen Hälfte versetzt. 

Unten wird in den Gradirthurm mittels eines Ventilators Luft 
eingeblasen, und zwar etwn 2000mal so viel, als Wasser gekühlt werden 
soll. Die Luft durehatreicht die Bretterwände mit einer Geschwindigkeit 
von dm von unten nach oben und bringt Wasser zur Verdunstung, wo- 
dnreh eine erhebliche Abkühlung entsteht; auwerdem nimmt, inabe- 
sonders im Winter, die Laft unmittelbar Wärne vom Wasser an, Da 
warme Loft mehr Dunst io sich aufsunehmen vermag, als kalte, #0 wird 
im Sommer die Abkühlung mehr durch Verdanstung, im Winter mehr 
durch Wärmeibertragung bewirkt. 


Der Ventilator (1200 aus Durchmeaser) wird hei dem Ansstellunga- 
objecte mittels Klektrieität betrieben. 

Der Gradirthurm mimmt nicht mehr als 4w2 Grundfläche ein, so 
dass sich für denselben in der Regel Platz in der Nähe des Maschinen- 
hauses finder. 

In ‚en zahlreichen Fallen, wo das Wasser für den Condensator- 
betrieb der Dampfmaschinen schwierig oder zu thener zu beschaffen ist. 
verdient die Kleiwsche Erfindung, welche ohne Wasserverbrauch zu 
arbeiten gestattet, alle Beachtung. B. 


Bezüglich des Baues einer Wasserstrasse, ie Shefiehl 
mit dem Meere verbinden soll, ist dem englischen Parlamente ein Ge- 
setzentwurf zugegangen. Früher war vorgeschlagen worden, diese Ver- 
bindung herzustellen, indem man den Sonth Yorkshire-Canal entsprechend 
verbessern sollte; dieser führe nämlich nach Keadby und ron da ver- 
mittels der Fiiisse Treut und Humber zur Kiste. Der Endhafen Kendhy 
hätte dann angemessen erweitert und die beiden Flilsse entsprechend 
vertieft werden miissen, Nunmehr bat man sich für die Anlage einer 
Wasserstrasse von 88 km Länge von dem erwähnten Canale bis zur 
Aire and Onlder Navigation entschlossen; so dams vermittels des Flusses 
Onse, zu welchem letztere Wasserstrasse führt, die Erzeugnisse Sheffields, 
Rotherhams und der anderen Industriesentren von Süd Yorkshire zu- 
sammen mit denen von Leeds, Wakefield und des amliegenden Gebieten 
an die Ser gelangen werden. Der Untergrund des nenen Wasserwegen 
bt ein tloniger, die obwaltenden Höbenverhältnisse sind günstige. Die 
Fitsse Dow und Went müssen fhersetzt werden. Im ersteren Falle kommt 
der Aqulduet an jene Stelle, wo der neue an dem Sonth Yorkshire-Cannl 
anknüpft, und soll dort 244 m fiber dem Finsse liegen. Blos eine einzige 
Schleuse soll eingebnat werden, u. zw. zur Deberwindung einer Stufe 
von 122m Höhe an der Einmündestelle in die Alre and Calder Nari- 
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gation. Sieben Strassen kreuzen den Canal; für den Verkehr soll mittels 


Drebbrücken vorgesorgt werden. Die neue Wanserstrasse soll 405 m tief 


und 2286m an der Soble breit sein. Längs derselben finden sich in 
einem Breitestreifen von eiren "/ Au von (lem beiden Ufern 25 Kohlen- 
zechen und 10 Eisenwerke vor. Wenn die obenerwähnte Vorlage Gesetzes- 
kraft erlangt, #0 ist die Fertigstellung des Cannles innerhalb zweier 
‚Jahre zu gewärtigen, („Enging.*) 

Die Industrie Belgiens. Nach den letzten ofidellen Nachı- 
richten zähle man in Belgien 26.521 industrielle Etablissements mit 
500.000 Arbeitern. Der jährliche Productionswerth der wichtigsten hei» 
gischen Inlustrien wird auf 2177 Millionen Franes geschätzt; hievan 
entfallen 750 Millionen auf die Gewinnung und Verarbeitang der Boden- 
produete und 525 Millionen auf die landwirthachaftlichen Erzengnisse 
im Allgemeinen. Bei mehreren Industrien übersteigt der jährliche Pro- 
ductionswerth 100 Millionen Franes; biezu gehören: 


Müllerei . » » » - + + 322 Millionen Frances 
Steinkohlenbergwerke . 156 5 = 
Wollindustrie. . - : » 148 " 
Eisenindustrie. . « . „ 137 * r 
Brauerei... .... 11 u F 


.Amdere Industriegrnppen ergaben fülgende Ziffern: 
Die Ansbentung der Steinkohlenbeargwerke, die Fabri+ 
kation von Cokes . . 1684,655.1893 Franes 
Gesummte Metall-Industrie, mit Inbegriff der Giesserei 216,.09,064  . 
Werkstätten ftir industrielle Constrnctionen . . . . MMIEMERS 
Teatil-Indastrie (Flachs, Hanf, Baumwolle, Schafwolle) 303,606.602  „ 
Wie das „Bulletin eonsulsire francais zn diesen Daten bemerkt, 
weist Belgien im Vergleiche mit den anderen Stanten Kuropns die relatir 
grömte Production per Einwohner auf. bh. 


Statistik der Eisonbabn-Unfälle In den Vereinigten 
Staaten Nordamerikas und in Grossbritannien. Während des 
Betriehsjahres 1888 89 befürderten die Eisenbahnen der Vereinigten 
Staaten 472,171.43 Reisende. In Folge von Unflllen wurden durch- 
schnittlich von 1,528.185 Reisenden Einer getötet und von 22.024 
Einer verwundet. In England kam während desselben Betriebsjahres ein 
Todtar auf 6,942.336 und ein Verwundeter auf 57.577 Reisende, Da 
jeder Passagier durchschnittlich in Amerika 41'8 km und in England 
129 kın weit fährt, so ergibt sich nachstehende Anzahl von Kilometern, 
welche eine Person durchschnittlich zurücklegen müsste, um Gefahr zu 
laufen, durch einen Unfall getüdtet oder verwundet zu werden. Es ent- 
fallt nämlich ein getldteter Reisender und ein verwundeter Reisender : 


in den Vereinigten Staaten . auf 63,046.950  9,197,003 km 

„ Grossbritannien. . 22 42. rn» BABSE.IBE 6,805.740 „ 
Aus diesen Zahlen ersieht man, dass z. B. in den Vereinigten 
Staaten im Durchschnitte für einen Reisenden die Gefahr, bei einem Un- 
falle getödtet zu werden, erst nach einer zurückgelegten Strecke von 
#8,6066.109 km, oder wenn #3,664.#50 Reisende vor ihm einen Weg von 

1 km. anf einer bestimmten Strecke durchfahren haben, eintreten. b, 


Die Holzausfuhr aus Norwegen betrug mach einem vor 
Kurzem veröffentlichten Bericht des englischen (emeral - Comsuls in 
Christiania im Jahre 1890 nicht weniger als 940,000 Tommen, d. i. um 
6.000 Tonnen mehr als im Jahre 1559. Dies ist die stärkste Aushuhr, 
welche weit dem Jahre 16584 stattgefunden hat. Engbend, ala der Hanpt- 
conaument, verbrauchte allein ciren 62% von der gerammten Prodnction. 
Hieran schliesst sich Frankreich mit 85%, dann Belgien mit 6% und 
Holland mit 575%. Bedentende Ausfuhren werden anch unch Anstralien 
und dem Osap der guten Hoffnung bewerkstelligt und int dies die Ur- 
sache einer wicht unbeträchtlichen Preiserkühung. Die norwegischen 
Händler hoffen übrigens, dass ihnen darch die fortschreitende Colonisarion 
in Afrika ein neues Ahsatzgebiet geschaffen wind. b. 


” 


6122, Bauordn für Gross-Wien. Mit Erläuterungen aus 
‚ler Rechtssprechung von Dr. Leo Geller. 90 Seiten. Wien Ist. Moritz 
Perles. (fl, —.60.) 

Als im. Heft der bekannten Sammlung „Üesterreichische Gesetze 
wit Erlänterungen ans den Materinlien® ist das vorliegende Bitchlein er- 
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schienen. Es enthält nach Abdruck des Einfnhrungs-Gesetzes vom 
17. Jänner 188% und desjenigen vom {6. Deoember 1590 den Text der 
Bauordnung in der durch das letztgenannte Gesetz geschaffenen nenen 
Fassung, was wir für schr zweckmässig halten, da die nbgeänderten 
Paragrapbe sogleich in der jetzt giltigen Form erscheinen, Recht werth- 
voll sim übrigens die Beigaben. Auf $ 70 der Banordnung fulgt näm- 
lich — durch kleineren Druck ala Anhang gekennzeichuet — das an der 
erwähnten Geserzesstel'e bezagene Gesetz vom 15. Desember 1882, be- 
treffend den Ran, die Einrichtang und den Betrieb von Theatern, sowie 
die diesbezügliche Verordwung des k. k. Statthalters für Niedertsterreich 
vom 1, Juli 1882, Weiters aler begleitet den Teat der Bauordnung eine 
Reihe ron Anmerkungen, in denen der Heransgeber, gertützt auf ein- 
schlilgige Krkenntnisse des Verwaltugsgerichtabofes, zur Handhabaug 
und Auslegung des Baugesetzes einen ausführlichen Conmmentar gibt. 
Belangreichere Pruckversehen sind uns nur zwei aufgestossen: auf 8. 41 
soll a⸗ im $ 40, al. 3, 2 Zeile heissen: „desselben*; auf 8. 73 (5 #0), 
Zeile 21 v. 0, fehlt die Ziffer 6. Gern hätten wir es gesehen, wenn nicht 
auch bier die mißbräuchliche Bereichnung „Grass Wien“ gebranebt 


































worden wäre, Sonst darf die Publication als eine recht nftzliche umd 
verdienstliche bezeichnet werden. M. P. 
‘151. Ueber die Mittel zur Vermind der Wider- 


erung 
stände bei Eisenbahnzägen. Von A. O. V. Mit 57 Textfiguren 
nnd einer Tafel. 71 Seiten. Wien, A Hartleben. (fl. 1.—.) 


Hinter den Initialen A. O. V. verbirgt sich offenbar ein tächtiger 
Fachmann des Eisenhahnwesena, der zugleich trefflicher Theoretiker T7 
Behandelt werden von demselben folgende vier, binher wirklich wenig bench- 
tete Aufgaben : die Ermittlung der zweekdienlichsten ve 
Lenkachsigkeit der Wagen, der Einfluß der Kuppelungen und der Buffer 
auf die Zugwiderstände. Nach kurzer Besprechung der Entstehung der 
gebränchliehsten Spnrprofilirung wird die Norhwendigkeit einer Reihe 
von Versuchen erwiesen, welche ermöglichen sollen, jenes Spurprofil zu 
finden, weiches dem geringsten Bewegungswiderstand ergibt. Tin zweiten 
Abschnitt wird die Verschiebbarkeit der Achsen gegen den Wagenkasten 
rechtwinklig zur Geleisrichtung erörtert und gefunden, dad die Grüße 
der Spielräume zwischen den Achslagera nnd Achsschenkelbunden, den 
Achsgabelts und Achsgabelführungsleisten von Einfluß anf den ruhigen 
Gang sind und daher eine zweckentsprechende Bemessung zu erfuhren 
haben. Im 3. Abschnitt wird die Verschiebbarkeit der Achsen gegen die 
Fahrzeuge in der Geleisrichtung anf ihren Eiuflass untersucht ; auch hier 
wird die Durehführneg nmfawender Versuche als notbwendig bezeichnet. 
Hiebei gibt der Verfasser auch Kunde von .. nenen Construetbonen. 
In den nächsten Abschnitten wird der Einfluß der Stoß-und Zugapparate 
anf den Zugswiderstand mntersucht und der Vorzug der Centraibuffer 
gegenüber den Doppelhaffern aus mehrfachen Gründen dargethan; anch 
hiebei werden einige nene Construetionen vorgeführt, In einem Schlum- 
wort restmmirt der Verfasser die Ergebnisse seiner höchst interessanten 
und lehrreichen Stndie und verlangt nochmals zur Klärung der noch 
allzuwenig durehforschten Mechanik des Zugsverkehres die Vornahme 
eingehender Versuche über die bier behandelten Fragen. Sein Wunseh 
verdient die volle Beachtung aller in dieser Hinsicht massgebenden 
Kreise ; die dankenawerthe Schrift «eibet wird die beste Anleitung zur 
Durchführung derartiger Beobachtungen bieten. Sie sei daher wärmstens 
empfohlen ! s P. 


1387. Handbuch der Ingenieur-Wissenschaften. 2. Ban: 
Dir Britekenban. 2. umgenrbeitete un vermehrte Anflnge. 2. Abtheilung, 
2. Lieferung. 8. 225-549 und I—XII, Taf. VIIT-XXI. Leipzeig I8®1, 
Wilhelm Engelmann. 

Die vorliegende Schinßlieferung der 2. Abtheilang den „Briücken- 
banes“ stammt fust ganz ans der Feder des Prof. Dpl, Ing. Fr. Steiner; 
nur an einzelnen Stellen des letzten (X.) Unpitels üinder man Arbeiten 
von Sehüffer. Sonne uud vr. Willmann vor. Zuniehst wird in 
dem vorliegenden Hefte die allgemeine Theorie des Fachwerkes be- 
endet, dann werden die inneru und änsseren Kräfte bei gernden Trägern 
untersucht, worant die Besprechung der besonderen Arten von Farh- 
werkstrigern folgt. Ein Abschnitt über die Secundärspannungen und ein 
solcher -über die Duarchbiegung der Balkenbrücken beschliessen das 
IX. Uapitel. Das nunmehr folzenite enthält zuerst eine Darstellang der 
Entwickinngsgeschichte der eisernen Balkenhrficken, hespricht sodann die 
Brücken mit Vollwandtrügern, um hierauf in eingehendster Weise die 
Fachwerkbrücken vorzufükren. Hiebei wird die Darehbildung der Hanpt- 
träger, des Quer- und Längsverbandes, der Auflager und Pfeiler aus- 
führlich besprochen und das Erürterte an einer Reihe genau geschilderter, 
ansgelüihrter Fachwerkabrücken exemplificirt. Wie in allen voramgr- 
gangenen Theilen des „Handbnches* folgt auch hier jedem einzelnen 
Abschnitte ein reichhaltigen Verzeichnim der einschlägigen Literntur. 
Es war uns schon oft vergünst, den verschiedenen Theilen des treiflichen 
„Handbucher" ein lobendes Urtheil mit auf den Weg an geben; ganz 
besonders xut ist aber zweifelsohne die jetzt abgeschlossene 2. Auflage 
des „Brickenbanes* geworden. Wenn wir also nur sangen, daß die vor- 
liegende Lieferung einige der besten Abschnitte des ganzen Bandes 
bringt, so glanben wir, sie damit genngsam empfohlen zu haben. Die 
schinen Tafeln erst eigens zu erwähnen, ist hei ihrer allerseits nner- 
kannten Trefllichkeit wohl nieht näthig. . 
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Die Ueberschwemmungen des Rheins in Vorarlberg.*) 


Dischssion, abgehalten in der Fachgruppe der Bau- nnd Eisenbahn-Ingenienre am 33, Jänner 1891, tiber len Vortrag des Herrn Professors 
A, Oelwein. 


Hofrath Ritter von Wex: 
Hachgeehrte Herren! 

Gestatten Sie mir, zu dem sehr interessanten Vortrage, welchen 
Herr Generaldirectionsrath Oelwein gehalten hat, moch einige Be- 
merkungen beizufügen, nachdem einen der Projecte für die Rheineorreetion 
bei Bregenz auch von wir verfasst worden ist. 

Im Norember und December d. J. 1805 wurde ich von der 
h. k. k. üsterr. Itepgierung beauftragt, mit dem schweizerischen Über- 
Ingenienr, Herrn Hartmann, das Project für lie Ausleitung des Kheines 
in den Bodensee vollständig ausznarbeiten und für den wegen der Aus- 
führung dieser Stromeorrection zwischen den beiden Uferstaaten abzu- 
schliessenden Vertrag auch die Pnuktationen za vereinbaren. 

Nuch den eingehendsten Untersuchungen haben wir gefunden, daas 
das Projeet von Ingenieur Mayer, nämlich die Ansleitung des Rhein- 
stromes aus der Serpentine am sogenannten Eselsschwanze in den Boden- 
see ganz unzweckmärsig wire, und zwar aus dem Grunde, weil daselbst 
vom Bande des Sees angefangen mehr als Im Meter weit ein sehr 
seichter Seeboden vorliegt, so dass eigeurlich der Durchstich weiter in 
den See fortgeführt werden müsste, und mau mit dieser Ausleitnng nichts 
erreichen würde, als höchstens eine unbedentende Abkürzung. Weiters babe 
ich die 2 Tracen ron Bruck rechts und links vom Orte Fussach mit Zu. 
hilfenahme alter Situntionspline des dort heiindlichen Schuttkegels von 
der einmündenden Bregenzer-Ache untersucht und dann berechnet, ‘dat 
in einem Jahre circa 80,000 m’ von grobem Schotter in die Fussacher 
Bucht hineingeleitet werden. 

Ich habe nun gefunden, dab die Ausleitung des Rheines mittelst 
eines Durchstiches rechts von Fussach uuzweckmäsig wire, weil der 
nene Rhein daselbst durch den besagten Schuttkegel bakl alıgesperrt 
werden würde. Es sind nun mehrere Umstände vorhanden gewesen, welche 
mich veranlasst haben, den Darchstich in der Richtnug links von Fnasach 
zu führen. Die Ortschaften an der Durchstichstrace wollten nicht auf 
die schweizerische Seite hinlibergeben, sondern bei Oesterreich bleiben 
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Dann herrschen sehr bänfig hier Westwinde, diese treiben das Material 
welches ler Strom in die Bucht bringt, gegen Osten. Wenn der Durch- 
stich rechts von Fussach ausgeführt würde, hat Bregenz gefürchtet, 
dass sein Hafen in kurzer Zeit verlandet wird und das feine Material 
welches der Rhein mitführt, an dem Bregenzer Ufer alıgelagert werde. 
Alle diese Momente haben mich veranlasst” das Rheinansleitungs- 
Projeet link» von Fussach zu entwerfen, Nun hat es sich darum ge- 
handelt, zu untersuchen, welcher Nutzen durch diese Rheincorrection ge- 
schaffen wird. 

Wenn wir die Länge des projeetirten liheinlanfes mit der gegen- 
wärtigen Länge desselben vergleichen, so sehen wir, dass dadurch ein be- 
deutendes Gefälle im neuen Stromlanfe gewonnen wird. Soweit ich mielı er- 
innere, glaube ich eirca 6 Fuss an Mehrgefälle für dem neuen Stromlanf 
gefunden zu haben; das wäre ein beiiontender Gewinn, weil dann im 
nenen Strombette das Wasser rascher abfliessen und das Bett vertiefen 
wärde, und bei den Hlochwäsern eine Senkung eintreten müsste, j 

Damals bestanden # Urtschaften auf österreichischer Seite und 
21 Ortschaften auf der schweizerischen Seite, welche von den Rhein - 
hochwässern ülberschwemmt wurden. Damals waren die Uferschutzbanten 
und Belämmungen gegen Hochwässer auf der österreichischen Seite in 
gutem Zustande, auf der schweizerischen dagegen in einem schlechten, 
Das war auch der Grund, daß sich die schweizerische Regierung wegen 
der Ausführaug der Regulirung des Hbeines sehr beworben hat, wo- 
gegen die Gemeinden anf der österreichischen Seite dagegen allerlei 
Schwierigkeiten erhoben haben. 

Die Schweizer haben gleich damals gesagt, dab, weon die Hegn- 
lirung nicht durchgeführt wird, sie mit dem Aufwande aller ihrer Kräfte 
einen starken Schntzdamm anf ihrer Uferseite verstellen werden, upid die 
Ossterreicher werden dadurch in Nachtheil kommen; und was sie ılnmals 
sagten, haben sie auch in Ausführung gelracht, 

Ich habe damals auch Kostenüberschlüge fir den von ınir pro- 
jeetirten Darchstich, verfasste und mit circa 00.000 A. veranschlagt. 
Ea wurde mir aber vom damaligen Herrn Handelsminister Toggenburg 
der Vorwurf gemacht, daß ich diese Veberschläge zu tiherspannt berechnet 
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hätte, und nun zeigt os sich, dab nach dem hentigen Ueberschlügen das 
A-4fache dieser Summe erforderlich wäre. 

Ursprünglich habe ieh gelacht, daß die auf der Westseite vor die 
Vassncher Bucht vortretende Landzunge der Ausmündnng des Rheines 
nachtheilig sein könnte. Ich habe jedoch bei dem vorgenommenen Son- 
dirunzen gefunden, daß diese Landzange ans feinem Sande besteht, so 
daß, wenn der Durchatich hergestellt wird, dies Materiale leicht weg- 
geschwemmmt werden kann. 

In Bregenz sah ich an vielen Hänsern bis zu den ersten Stock- 
werken reichende Marken über die in früheren Jahren stattgefundenen 
Anschwellungen mul Ergiesenngen des Bolenseewawerspiegels, und da 
es bekannt ist, daß gleichzeitig mit diesen Anschwellangen auch der 
Bhe.nstrom seine Hochwässer abfüührt, dieselben sonach von den Bodensse- 
nnschwellungen zurückgestant werden, #0 habe ich die Veberzeugung 
gewonnen, daß der Strom nicht die erforderliche Kraft haben würde, um 
einen blos mit einer schmalen Conette ausgehobenen Durchstich bis zum 
vollen Steomprofile auszuwaschen. Aus diesem Grunde babe ich hean- 
tragt, daß die von mir projertirte Durchstichstrace in vollem Stromprofil 
ausgehoben werde, Diesen Antrag hat jedoch der schweizerische Ober- 
ingenieur bekämpft und hat gemeint, dal dies zu vorsichtig ist; ich 
habe jeloch gedacht: lieber zu vorsichtig, als zu nachsichtig. 

Wie ans dem vorgezeigten Profilplane zu erschen ist, habe ich 
die Fussacher Nucht bis zum Mande des Bodensees genau aondiren lassen 
und hiernach den vollen Kubikinhalt derselben berechnet. Indem ich 
ferner die Körpermasse der Geschiebe, welche die Bregenzer Ache und 
der Rheinstrom jährlich abfihren, thunlichst genau erhoben batte, habe 
ich gefunden, daß, wenn auch der Rheinstrom in die Fussacher Bucht 
eingeleitet werden sollte, diese Bucht in eiren 90 Jahren mit den Ge- 
schieben voll ausgefüllt werden wirde, wo dann die Rheinstrom- 
ansmündung bis zum eigentlichen Becken des Bodenasea vorgerückt wäre. 
Wenn durch die projeetirte Rleinausleitang in die Fussacher Bucht die 
bisherigen Ueberschwemmnngen nur durch 90 Jahre beseitigt oder 
wenigstens bedeutend vermindert würden, #0 würde biedurch auch schon 
ein sehr grosser Vortheil erreicht. 

Doch selbst nach Verlauf von »0 Jahren wäre der bia zum Bodensee- 
Becken sich verlängernde nene Stromlanf noch immer bedentend kilrzer, 
geradliniger und regelmässiger, nis der gegenwärtige alte Stromlanf, 
daher würde auch dann noch diese Stromcorrection schr günstig wirken. 
Als ich in der Stade Bregenz die hohen Anschwellnngen des Bodensees 
gesehen hatte, bin ich zum Abflunse desselben nach Constanz gefahren, 
um die veraninssenden Ursachen dieser Anschwellungen zu erforschen, 
und habe daselbat gefunden, dad über der Ausmündung des Budensees 
eine biilzerne gedeckte Brücke bestand, auf welcher 2 Mühlen und eine 
Bretsäge installirt war. Zum Betriebe dieser Werke wurde der Abflub 
des Bolensees mittelst eines eingebauten Steindammes auf circa 24 Zoll 
Höhe anfgestaut, und in diesem Dawme wnrden für die Durchfahrt der 
Schiffe nur zwei Schlenseenüffnnngen von etwa 20 und 47 Fuss Breite 
angebracht. Nun war es einleuchtend, daß durch diese Stauwerke der 
Abflut der Hochwässer aus dem Bodensee sehr gehemmt und die boben 
Anschwellangen veranlasst wurden. 

Ich habe daher in meinem an die k, k. österreichische Regierung 
erstatteten Berichte den Antrag gestellt, daß noch vor der Augrifinalme 
des besprochenen Kheindurchsticbes links von Fnssach die hoben An- 
schwellungen des Bodensees durch die Beseitigung der Mählstauwerke 
bei Constanz wesentlich heralygemindert werden mögen, weil dann die 
Ansführong und Realieirung dieses Durchstiches bedeutend erleichtert 
werden witnde, Nachdem die hohe Regierung meinen obigen Anteng ala voll- 
kommen zweckentspreckend erkannt hatte, theilte sie denselben auch den 
vier anderen Uferstaaten mit und vereinbarte mit denselben, wegen der 
Kenlisirung dieses Antrages, eine im August 1857 abzuhaltende Con- 
ferenz der Abgeordneten der fünf Üferstaaten, 

Bei der Ankunft der Abgreordueten in Constanz am 97. August 1957 
fanden wir die hölzerne geleckte Strassenhrlicke sammt allen Mühlwerken 
vollständig abgebrannt, infolge dessen war also nusere Amtahandlung 
wesentlich erleichtert. Wir haben mit den Besitzern dieser Mühlen Unter- 
handlungen gepflogen und ihr sehr altes Privilegium zur Wiedererbaunmg 
der hölzernen Brücke, ihrer Mählwerke und zur Resonstruetion der dazu 
gehörigen Stauwerke im Abflmsarinusale des Bodensses um die Summe 
von 37,000 Gulden Reichswäbrung vollständig abgelöst, #0 dass also 
diese Werke nicht mehr aufgebaut wurden, Anstatt der früher bestan- 
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denen hölzernen Bricke wurde jest eins gemanerte Eisenbahnbrücke 
erbaut. Man wollte jedoch meinen vollen Antrag bezfiglich der Vertiefung 
des Ausilnasrinnsales den Bodensees nicht aeceptiren, und zwar aus dem 
Grande, weil, wie den geehrten Herren bekannt ist, unterhalb des Boden. 
seen sich der sogenannte Untersee befindet und die Ufer des letzteren 
sehr niedrig «ind, man daher die Besorgnis hatte, dad, wenn die Hoch- 
wässer aus dem Bodensee zu rasch in den Untersee gelangen, die Gegenden 
dort Aberschwemmt werden könnten. 

Wie ich bereits erwähnt habe, hat der schweizerische Über- 
Ingenieur Hartmann im Jahre 1859 ein Memoriale über die besprochene 
Rhelnsorreetion verfasst und in demselben auf Grand der Erfahrungen 
seit dem Jahre 1955 nachgewiesen, daß seit der Beseitigung der Mühl- 
stauwerke bei Constanz die Wasserstäinde im Bodensee bei Hochwässern 
um volle 4 Fuß, beim Mittelwasser um 1 Fuß 4 Zoll 8 Linien, um 
beim niedrigen Stande um 7 Zoll gesenkt worden sind, weiche Senkung 
auch eine Senkung der Rheinhochwässer und der Veberfuthungen durch 
des Seewawser zur Folge hatte, mithin sehr vortheilhaft war. 

Nou habe ich ans dem Vortrage des Herrn Oelwein erfahren, 
dab gegenwärtig die Hochwässer im Bodensee wieder zu steigen an- 
fangen. Ich glaube, die Grände hiefür dürften jene sein, welche ich 
in meinen in den Jahren 1873 und 1879 veröffentlichten Abhandlangen 
über die Wasserabnahme in den Quellen und Flüssen, bei gleichzeitiger 
Steigerung der Hochwässer in dem Calturländern, ausführlich ange 
geben babe. Nachdem laut den Mittheilungen des Herrn Vortragenden die 
Schweiz seit dem Jahre 1857 lüngs des linksseitigen Rheinufers zum 
Schutze ihrer Ländereien einen mächtigen Damm hergestellt hat, en ist 
es natürlich, daß die immer höber auschwellenden und auch üfters ein- 
tretenden Hochwässer des Stromes sich auf die rechtsseitigen, ohnehin 
sehr niedrig gelegenen ästerreichischen Gelände und Ortschaften ergieasen 
und verheerende Veberschwemmungen erzengen, wodurch die betroffenen 
Gomeinden nan in die grösste Armuth und Verzweiflung gerathen «ind, 

Diese Gemeinden erleiden jetzt eine Strafe dafür, daß sie gegen 
die Ausführung der im Jahre 1865 projectirten Rheineorreetion, welche 
ihnen eine Abhilfe gegen die Veberschwemmungen gewährt hätte, pro- 
testirt haben, und auch die habe Hegierung wird gegenwärtig für die 
immer dringender werdende Ausführung der Rheincorreetion wahrschein- 
lich einen mehrfach grösseren Kostenaufwand bestreiten miissen, als jener 
ist, dem ich hiefür im Jnhre 1855 veranschlagt hatte, 


Ingenieur Riedl: 


Herr Professor Oelwein hat in seinem Vortrage auch meines 
Projectes gedacht, das ich im Jahre 1862 der Commission unterbreitete. 
Nur war er nicht genan Aber die von mir proponirte Ausleitungstrace 
orientirt, und das ist der Grund, weshalb ich mir erlaube, hier einige 
Worte zur Aufklarung beizufigen. 

Ich warde damals durch den Landeshauptmann zu einer Commis- 
sion berufen in eine Gegend, die ich mur von meinen Reisen her 
kannte, und zu einem Unternehmen, das mir gänzlich fremd war. Dieser 
Umstand erfüllte mich Anfangs mit nicht geringer Sorge, welche erst 
dann wich, als ich anal, daß auch noch andere Commissionsmitglieder 
einer ihnen fremden Sache gegenüberstanden. 

Auch war meins Berufung nicht ala Wasserbau- sondern vielmehr 
als Caltartechniker erfolgt, der zu norgen hatte, welche Vor- und Nach- 
theile der Landwirthschaft aus der Realisirung des Regierungsprojectes 
erwachsen können. Wie aber bei solchen Anlässen nicht selten, so colli- 
dirten auch bier bald die Malnahmen des Wasserbautschnikers mit 
jenen des Oulturtechnikers und dies machte mein Eingehen in die eigent- 
liche Regulirungsfrage nothwendig. 

Die Commission tagte in Feldkirch. Nach einer etwa eine Woche 
währenden Localisirang des rechten Rheinufers vom Lichtenstein’schen 
bis zum Bodensee gelaugten wir an den wichtigen Punkt, die Durch- 
stichstrace zwischen Brugg und Fusach, den sogenannten Hard Fussacher 
Durehstich. Selion der Umstand, daß die Trace des zukünftigen Rheins und 
die der umgeelegten Dorsbirmeyr Ache in ungemein kurzer Distanz 
parallel liefen und der Instenauer Entwässerangscanal zwischen diesen 
beiden nenen Gerinnen noch hätte Platz finden sollen, brachte mich in 
Opposition zu der Regierungsvorlage. 

Es schien mir genz unzweckmässig einen vällig geschiebfreien 
Canal zwischen einem Strome und einem Wildbache im das Bodensee- 
becken einmünden zu Inssen, da der Canal wegen der beiden zu ge- 
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wärtigenden Ablagerungskegel bald seine Vorfuth verlieren und wirkungs- 
los sein musste. Obwabl die Commission aich zu einer Modißeation in dem 
Sinne verstand, dab die Trace des Rheins und der Ache weiter auseinander 
rücken, so schien mir dieses Zugeständnis nicht genfigend, und brachte 
ich nach einer eingehenden Recoguoseirung der Gegend eine Durchstichs- 
trace in Vorschlag, welche, wie ich soeben zu meinem Vergnligen er- 
fahren babe, schon früher von unserem hochgeehrten Altmeister Wex be- 
antragt worden war. Obwohl ich diese meine Alternative vor der Commission 
eifrig begründete, war es mir dach nicht geglückt, hiefür Sympathien zu 
wecken und es blieb mir nur der Ausweg eines Separatrotums 
übrig. 

Die Verfasser, die Staatstechniker, vertheidigten ilır Project und 
die Vorarlberger beftirchteten dadurch eine Verzögerung der Bavinan- 
griffuabeme herbeizuführen, wenu auch seitdem wieder 9 Jahre ver- 
strichen, olıne daß eines der Projects der Verwirklichung einen Schritt 
näher gekommen wäre, 

Ich habe zwar bereit« iu meinem, im Jahre 1886 im Plennen 
unseres Vereines tiber dieses Themu gehaltenen Vortrage diesen Alter- 
natirrorschlag ausführlich begründet, allein da derselbe nirgends publi- 
ehrt wurde, so will ich die Hauptmomente nochmals kurz anführen. 

Erstens verfolgt die Traca des Rheins keine lange, ganz ge- 
rade gestreckte Linie, sondern eine doppelt gekrümmte Curve mit 
grossem Radius, 

Zweitens bedürfen weier die Dornbirner Ache noch der Lusten- 
auer Cannl einer so umfassenden Regulirung- 

Drittens, wird dıe Gysische Fahrik nicht vom Wasser abgeschnitten, 
kann daher fortbestehen. 

Viertens, bleiben die zwei volkreichen Orte Brugg und Fussach 
noch auf dem rechten Ufer des Kheindurchstiches. 

Fünftens, entspricht die Pfeilerstelluug der Eisenbahnbrücke bei 
Margarethen besser einem westlich von Brugg geführten Durchstiche 
als dem östlichen. 

Sechstens, lat das gewissermaßen als Insel vom Festiande abge- 
schnittene Stück Vorarlberg kleiner und endlich 

Siebentens rlckt die Ausmündung in deu See in eine durch die 
sogenannte Rohrspitz gegen die Westwinde geschätzte Bacht und ent- 
fernt sich dadarch weiter von dem Bregenzer Hafen, dessen Verschot- 
terung von den Bregenzern ohnehin befürchtet wird. 

Wenn ich auch hiemit nur die österreichischen Interessen hervor- 
bob, so muß ich noch bemerken, da6 darch meine Trace die Pläne der 
schweizer Rheinregulirung nieht alterirt sind. Den Schweizern geht ea, 
vom calturbistorischen Stasdpuukte betrachtet, darum, ihre derzeit durch 
den Werdenburger Cannl in den Rhein geleiteten Binnenwässer direct 
in den Bodensee zu führen, und das ist mach meinem Vorschlage ge- 
rade #0 leicht erreichbar, wie nach dem Regierungsprojeute. 

Die Herren werden wohl daraus erkannt haben, dab meine Trace 
nicht so weit westlich geht, wie sie College Oelwein akizzirte, also 
nicht in den Niederried reicht und Sie werden gewiß eiusehen, daß eine solche 
Feststellung, die in so kurzer Zeit, factisch über Nacht, gemacht wurde, 
eine schwierige Aufgabe ist; ich kann aber nur sagen, daß ich heute, 
trotzdem inzwischen neun Jahre vergangen sind, noch immer der An- 
sicht bin, daß die von mir vorgeschlagene Trace nicht schlechter ist, 
als die andere. 

Endlich lenkte ich die Aufmerksamkeit der Commission auf den 
Koblacher Canal, welcher derzeit gleich dem Werdenburger Binnencanal 
unweit Holenemhbs in den Rhein geleitet wird, und der, wenn das Hoch- 
wasser steigt, in die rechtaufrige Rheinebens zurtickstaut. 

Mein Vorschlag ging deshalb dahin, den Koblacher Canal am 
rechten Kheinufer entlang fortzuführen und mit dem Lustennuer Canal 
zu vereinigen. Da aber die Bewohner von Lustenau im Falle eines im 
Bereiche des Koblacher Canals vorkommenden Dammbruches eine er- 
höhte Gefahr für ihren Ort erblickten, so opponirten sie gegen eine der- 
artige Vereinigung ihres Canals mit dem Koblacher sehr heftig und 
erklärten mich desbalb nicht als ihren Freund. 

Dies ist in kurzen Zügen das Projeet, das ich gewissermassen 
als Anfänger zu stwliren Gelegenlieit hatte, und wenn man auch dabei 
leicht einen Irrthum begehen kann, so muss ich doch nochmals wieder- 
holen, dass ich aueh heute, nach so Innger Zeit, meine Anschanungen 
in dieser Beziehung nicht wesentlich modißieirt habe und meinen Vor- 
schlag doch zum mindesten als der Beachtung wertli halte. 
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Ich will uur einige Worte zur erürterten Rhein-Uorrection sprechen 
und war in Bezug auf das Querprofil des projeetirten Brite» Fusacher- 
Dorchstiches. Der letztere allein würde schon nach meiner Ansicht gentigen, 
um «die Allunsverhältuisse des Vorarlberg Schweizer-Iiheins vollständig 
au bessern, #0 dass wenigstens anfänglich won einem zweiten, dem 
Diepoldsaner-Durchstiche abgesehen werden könnte, Denn bei diesem 
würde die Abktirzung verhältuismissig gering sein, nlmlich nur ciren " 
der ursprünglich 6% = Innen Krümmung betragen. Hierbei könnte 
demnach der günstige Kffect des Durchstichen nur in geringerem Made 
aus dem Gewinn an relativem Gefälle, in grösserem Iiugegen erst aus 
dem angemessen normalisirten Querproßle erwartet werden. Die Norma- 
lisiraung, bezielmngsweise Vereogerung, isst aich aber auch im alten 
Fluslaufe durchführen, 

Ich habe hier von dem Brugg-Fassacher-Durchstiche das Längen- 
und Onerproßil, insow it mir diese nach dem im Jahre 1844 von Staatsbau« 
organen aufgestellten Projeete bekanut sind, vorgelegt. Hieraus ersieht 
man, dass fir den Durchstich sich ein Gefülle von # pro Mille ergieht, 
und dass die Dimensionen des (Jwerproßles sind: 112m Sohlenbreite, 
120 = obere Breite des Mittelbettes bei dm Tiefe iu der Mittelaxe 
und je 20m Tiefe am Fuss» der zweifüssigen Uferböschungen, dann 
beiderseita je 31 m breite, im Verhältnisse 1: 34 gegen die Binnendämme 
ansteigende Vorländer, wobei die Höhe der zweifüssigen, wasserseitigen 
Böschung der Dämme je 3m beträgt, Darnach resultiren 200m als 
totale Breite zwischen den Innenkanten der Dammkronen. 

Die nach der Kutter'schen Geschwindigkeitsformel (für x = 9) 
anf Grand der obigen Daten vorgenommene Berechnung ergiebt für das 
bis zum Uferrand voll fiessende Mittelbett eine geringere Geschwintdig- 
keit von rund I’# m (wobei Gm — 570 mn), dann bei einem O8 m unter 
der Dammkrone liegenden Hochwasserspiegel für das Vorlandsprosl und 
für das vom Nlittelbett senkrecht über die Uterränder sich erhebende 
Hochwasser-Mittelprofl eben solche von 175, beziehungsweise 28 m. 
Die dem entsprechenden Abilnssmengen sind 438 und 1960 m® per 
Secunde, Das rechnungsmässig bei dem oben angenommenen Huchwasser- 
spiegel abfliessende Hochwasserqguantum ist demnach 338 · 1960 ⸗2454 m}, 

Bei einem bis auf O4 m unter dieselben Dammkronen ansteigen- 
den Hochwasser würden sich für die beiden letzteren Profile die analogen 
Geschwindigkeiten zu 194 und 317 m, sowie die totale Abflussmenge zu 
450 4 2410 = 2800 3 per Secunde berechnen, 

Wean ungünstige Umstände zusammentreffen, die atmosphlirischen 
Excesse andauern, dann sind von dem bie Brugg rund 6400 km? betra- 
genden Niederschlagsgebiete des Kheins wohl noch grössere Hochwäaser 
als jene zu gewärtigen, welche das oben angegebene Profil abzuführen 
vermöchte, Der Sicherheit wegen aolite das Darchstichsprofl für eine Hoch- 
wassermenge van 4000 m? bestimmt werden und einer Zahl, welche auch 
vom IKheiningenienr Wey berechnet warde und wornach die specifsche 
Hochwassermenge (d. i. per km des Niederschlagsgebietes und per 
Secunde) darchschnittlich gleich 0.625 m® wäre, 

Hinsichtlich der vorher berechneten mittleren Geschwindigkeiten, 
welche bei den augefübrten Abmessungen des (nerprofiis und dem 
Gefälle von m angenäbert auftreten wlrden, hielte ich eine ent- 
sprechende Erböbung für angezeigt. Denn die Strömang muss, sofern die 
zeplante Flusseorreetion ihrem Zwecke entsprechen soll, jedenfalls im Stande 
sein, das Geschiebe fortzutreiben. Ueberdies wäre eine durch die Strü- 
mung zu bewirkende Vertiefung der Finsssohle sehr erwinscht ; geschähe 
dies letztere im Durchstiche, so würde anch fnssanfwärts eine solche 
Vertiefung stattfinden, und zwar wahrscheinlich schon in Folge der 
hierbei eintretenden Vergrösserung des Gefälles, gewiss aber, wenn noch, 
wo nöthig, eine entsprechende Verengerung des mittleren Flussbettes 
späterhin zur Ausführung käme. 

Als Anbaltspunkte far die anzustrebenden mittleren Geschwindig- 
keiten möchte ich auf die ausgezeichnet gelungene Uorrection der Aar 
im Haslithale (oberhalb des Brienzer Sees) im Berner Uberlande und 
auf den Anr-Canal von Aarberg in dem Bieler-See im Berner Unterlande 
aufmerksam machen, Im Haslithale ist das bezilgliche Doppelproßl so 
ermittelt, dass im vollen Mittelbette eine mittlere Geschwindigkeit von 
25m und im Hochwasser-Mittelprofile eine solche von 36m sich rech- 
mungsmässig ergibt. Dafür hat sich aber auch der Fluss #0 vertieft, 
dass nun die Dämme bei HochAuthen dast gar nicht zur Wirksamkeit 
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kommen. Beim Aar-Unnnle zeigt sich in dem das gewöhnliche Hochwnaner 
schon fassenden Mittelbette eine mittlere Geschwindigkeit von 32m. 

Hielte man vun für den projectirten Bragg-Fussacher-Durchstich 
dus Gefälle von ®Y, aufrecht umd setzte für das Mittelbett ein Faasung*- 
vermögen von IWIO mt und eine mittlere Geschwindigkeit von 2m 
vorans, uahine ferner für das Hochwaser-Mittelproiil eine mittlere Ge- 
schwindigkeit von 3b m an, ro erhielte man hierzu (entsprechend der 
Kutter'schen Formel für » = 009) folgende Querprofils-Abmessungen : 
Sohle 70m, Tiefe 5w, sohin bei zweifüssigen Böschungen 90 w Ufer- 
breite, dan Breite der Vorländer je 117 m, dariiber 32 m Wansertiefe, 
»> dass bei zweiflssigen Dammbüschungen die totale Huchwasserspiegel- 
breite ruud 337 m betragen würde Die Dimme ınllasten in diesem 
Falle 37m hoch werden. In diesem Doppelprofile wäre die Abfluss- 
fähigkeit gleich 4000 ms pro Soeunde und in dem Vorlandsprofile trete 
die wittlere Geschwindigkeit von 2 = auf, 

Ein derartiges Durchstichsprofil wlirde nack meinem Ermessen 
alle Sieherbeit für das Gelingen der Correetion, sowie für unschädliche 
Ableitung der grüsstmöglichen Hochwässer bieten. 

Schliesslich sei noch hervorgehoben, dass der Kostenvoranschlag 
des Brugg-Fussacher-Durchstichprojeetes (ohne den Diepoldsauer-Dureh- 
stich) sich auf rund 3.000.000 41, im Silber belänft. Ilierin sind auch 
-chon die directen Ableitungen des Lustenauer Binnencanales und der 
Vorubirnerache in dem Bodensee parallel zum Imrchstiche inbegriffen. 

Iugenienr Klunzinger: 

Zu der von Herrn Dr. Kresnik ausgesprochenen Ansicht, man 
möge nach den Erfahrungen an anderen Flüssen eine grössere Geschwin- 
digkeit der Bestimmung der Querprofle zu Grunde legen, mitehte ich 
doch bemerken, lass bei Fliesen mit beweglicher Solıle eine Erhöhung 
der Geschwindigkeit, wegen des Angriffes der Sohle, ein geringeres Sohlen- 
xeſalle erzeugen wird. Wenn nam auch der eine Punkt der Sohle bei der Ein- 
miündung jo die Seebucht auf läugere Zeit als fir angenommen werden 
kann, #0 ist doch die Möglichkeit vorkanden, dass die Bintiefung der 
Sohle im oberen Theile ein zulüssiges Maß überschreitet. 

Ueber das eintretende Sohlengefülle, welches dem Widerstande 
des Geschiebes entsprechen wird, kaun nur dann eine einigermassen 
sichere Annahme gemacht werden, wenn in der Nähe dieser Strecke am 
selben Fiusslanfe über ılas Sohlengefälle Beobachtungen gemacht werden 
könmen, wo die selbe Geschwindigkeit, wie die angenommene, schon 
lüngere Zeit besteht. 

Ingenieur v. Gerbert 
ist gegen die Ausflihrang von Durchstichen, wodurch die Geschiebe- 
flihrung vermehrt werde, Es solle im Gegentheile die Bildung der Ge- 
schiebe durch Jehnenabbritche zu verhindern gesucht werden. 

Die Senkung des Grandwnssers würde eine Verminderung der 
Fruchtbarkeit des Bolens zur Folge haben; man solle rielmehr ein Netz 
von Be- und Eutwässerungsadern anlegen, welche schon in den alten 
Culturländern 0 grossen Nutzen gestiftet hätten. 

Professor Velwein: 

Nachdem die geehrten Herren Vorreiner ihre Bemerkungen zu 
der besprochenen Rheincorreetion gemacht haben, gestatten Sie mir auch 
noch eine kurze Erwiderung. 

Unser hochgeschätzter Altmeister Hofrath von Wex hat uns in seiner 
gewohnten liebenswüirdligen Welse viele interessante Daten aun jenen 
Arbeiten mitgerheilt, an denen er selbst in den 5er Jahren theil- 
genommen hat. Er bat darani hingewiesen, dass er damals bereits für 
den Durchstich auf Ssterreichischem Boden eingetreten ist, Diese An- 
gelegenheit steht nam wieder auf der Tagesordnung. Er war somit 
Anhänger dieses Durchstichs und auch College Riedl ist kein principieller 
Gegner dieser Darchstiche. 

Ich weiss nicht, ob es in dem 50er Jahren beabsichtigt war, 
gelegentlich des Durchstichs auch eine neue Landesgrenze festzustellen, 
soweit ich aber Umfrage halten konnte, war eine solche Absicht gar 
nicht vorknnden, und die Bewohner von Fassach wären somit üster- 
selchisch geblieben, ob sie rechts oder links vom Rheine zu liegen kamen. 

Herr Hofratı von Wex bemerkte, dass er seinerzeit auch schen 
Berechbnnngen hinsichtlich der Ansfüllungszeit der Fussacher Bucht au- 

. stellte und dass das Reunltat dieser Bechnung einen Zeitruum von 
90 Jahren ergab, Wie Wey zu seiner Schinssziffer gelangte, habe ich bereits 
karz angeführt. Seine Grundlagen der Rechnung stützen sich aber meiner 
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Ansicht nach auf weit positivere Aufnahmen, nämlich anf die Auf- 
nahmen der Ingenieure Opikofer, v. Saylern und Menzinger aus 
den Jahren 1861 und 1865 und dann auf die im Jahre 1833 durch- 
geführten Aufnahmen des eidgentssischın Topographen-Bureans, die 
eigens zu diesem Zwecke durchgeführt wurden. Sie finden den Detail- 
bericht sammt den Plänen in Nr. # des IX. Bandes der „Schweiz. Bau- 
Zeitang*. Insolange die Richtigkeit dieser Aufnahmen nicht mit voller 
Begründung bestritten werden kann, muss auch die daraus gezogene 
Schlussfolgerung gelten, Durch diese Aufnahmen ist man überkanpt erst 
zu halbwegs verlässlichen Daten über die Menge des in grösseren Zeit- 
perioiten dem See zugeführten Geschiebes gelangt. 

Hofrath v. Wex erwähnte auch der Correstionsarbeiten am Ab- 
laufe des Bodensees bei Constanz. Splter hat der Oberbandireetor 
M. Honsell das Projeet verfolgt, den Abfluss des Bodensees durch eine 
Begulirung der Abflussprofile bei Constanz zu regeln, um bei Eintritt 
eines Hochwasserstandes den Abfluss des Rheins zu vermehren, und um- 
gekehrt bei sehr geringen Zultssen den Abtiluss zu reduciren. Auf diese 
Weiss sollte ein gleichmässigerer Wässerstand im Bodensee erzielt 
werden. Daas es ein grosser Vortheil für die Uferländen und besonders 
für die Häfen wäre, wenn die heute noch herrschenden grossen Wasser- 
»piegelschwankungen im Bodensee vermindert werden könnten, bedarf 
keines weiteren Nachweises. Die Uferstaaten scheinen aber ein grosses Miss- 
trauen gegen dieses Project getasat zu haben, und ich habe vergeblich 
versucht, den Grund hieza kennen zu lernen; Gründe technischer Natur 
kinnen es jedenfalls nicht sein. 

College Ried! hat meine Demonstration seines Vorschlages, den 
Rheindurebstich mehr westlich zu verlegen, dahin richtig gestellt, das 
die von ihm projectirte Ausmlndang in den Bodensee ungefähr zwischen 
die Mündung der Fussacher Asche und die Rohrspitze in die Mitte der 
Bucht zu liegen käme. Ich nehme dieses Correetar gerue zur Kenntnis, 
bemerke aber, dass auch gegen diese Ausmündung wichtige Bedenken 
sprochen. Verfolgen Sie die Unrven des Seebodens in der Bucht, so erreichen 
Sie vom Ufer weg bei dem jetzt projestirten Durchstich nach 600 w 
schon eine Seetiefe von 50 m, nach 300 m eine Seetiefe von 30 m, Nach 
Collegen Riedl’ Project erreicht man erst nach 1000 m die Seetiefe 
von 30 m, die Sertiefe von 50 m aber gar nicht Der Boden der Se- 
bucht ist dort viel Hacher, der tiefste Boden der Seebucht liegt in der 
Verlängerung der Trace des jetzt projeetirten Durchatichs. Diese letztere 
Trace ist daher entschieden die technisch richtigere, Daher haben anch 
die österreichischen und schweizerischen Ingenieure sich veranlasst ge- 
sehen, diese letztere Trace in Antrag zu bringen. 

Der Herr College Ried] hat weiter nls Grund seines Antrages 
angegeben, er wollte Brugg rechta liegen Inasen. 

Die politische Grenzfrage — ich wiederhole es nochmals — kommt 
hier nicht in Betracht; dagegen muss aber College Riedl ana diesem 
Grunde um Brugg berum einen scharfen Contrabogen machen, und solche 
scharfe Krümmungen sind nicht sehr empfehlenswerth, es milsste deen 
die ganze scharfe Ecke beim Brugger Horn abgebaut und das alte 
Rheisbett unterhalb Brugg durchquert werden. Wenn der Herr College 
4 Wochen länger dem Detailstudium weiben kann, als ikım dies möglich 
war, wird er diese Ideo gewiss aufgeben. 

Dem Herrn Collegen war die nene Ausmiindung der Dornbirmer 
Asche vom neuen Iiheinaustinss mit 20 mı Entfernung auch zu geriug 
bemessen. Ich habe diese Ziffer bereits eorrigirt. Diese Entfernung soll 
nämlich zwischen der Achse des Kheindorchstichs und dem Instenaner 
Canal 300, und der Dorubirner Asche weitere 80 m betragen. 

Er sagte ferner, dass er die Verschiebung der Rheinmündung west- 
licher von der Dorubirner Aach projectirte, damit nicht das Hochwasser 
des einen Flasses den Ablauf des anderen riickstane, bezw. ungfinstig 
alterire, Ich würde diese Motivirung zugeben, wenn die eine Mündang 
gegen die andere im Winkel läge Wenn aber beide Ausmändnngen, 
wie dies projeotirt wurde, parallel angelegt sind und die entsprechende 
Entfernung von einander erhalten, so wird das Hochwasser des einen 
Flusses den Abfluss des Hochwassers aus dem audoren Flasse nicht sehr 
alteriren. Um aber ja jede allenfalls doch mögliche Stanung zu verhüten 
kann man ein längeres Theilungswerk als Sporn noch zwischenbinein in 
den See bauen, 

Hofrath v. Wex ist übrigens mit seinem Projecte näber der Stadt 
Füssach wie College Kiedl, Was die Fabrik in Birkfeld betrifft, * 
wurde dieselbe mit einer halben Million Gulden geschützt, was zwar 
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noch zu beweisen wäre. Ich kann natärlich die Verantwortung für diese 
Ziffer nicht hberuelmen, Es gibt aber anch noch andere Methoden, eine 
gestörte Wasserkraft zu entschädigen, als gleich die Fabrik einzulösen. 
Die Fabrik liegt an der Dornbirner Aache und wird wohl auch manchmal 
im Ermangelung des Wassers mit Dampf arbeiten. Man wird also im 
Falle der Entschädigung die Mehrleistung au Dampfkraft zu vergliten 
haben, die infolge Eutganzres an Wasserkraft mehr aufgewendet werden mnss. 

College Ried! sagt, die Schweiz erkitze sich deshalb für diesen 
Drarehstich, um ihre Bienen-Gewäser bequemer abzulenken. Ich gebe 
gerne zu, dass dieser Vortheil für die Schweiz gewonnen wird. Sollen 
wir aber deshalb auf die Vortheile des Duarchstichs und der Kegulirmng 
zen unseren Gunsten verzichten, weil der Schweiz nuch ein Vortheil zu- 
gewendet wird? Oder bietet diese Kegnlirung dem Lande Vorarlberg 
keine Vortheile? Wer an diese Vortheile nicht glauben wollte, der wüge 
sich nochmals das Bild der Katastrophen der Jahre 1858 und 1800 
vor Augen halten. Ich glaube, wenn solche Katastrophen verhter werden 
können, »o spielt unser Vortheil in erster Linie mit eine Rolle, 

Den Bemerkungen des Herrn Dr. Kresnik bin ich mit Anfınerk- 
samkeit gefolgt. Wenn ich ihn recht verstehe, #0 ist er mit dem Fussacher 
Darehatieh wohl einverstanden, proponirt aber für denselben ein anıleres 
Darchflassprofil,. Er will wegen energischerer Vertiefung der Sohle ein 
weit engeres Niederwasserprofl mit 70m statt 120 Sohlenbreite, in 
diesem dagegen eine grössere Wassertiefe von 5m atatt 35m, folge- 
richtig wird dann für die gleiche Leistang von du ms por Secamle das 
Hochwasserprofil zwischen den Dämmen breiter, und zwar 397 w statt 
200 m, die Hochwasserdämme aber 37 m statt SU) m, 

Worin sollen mm die Vortheile dieses veränderten Durchflus- 
profils liegen? Die grüssere Anfstauhöhe im Niederwasserprofil (5 w statt 
35m) hat bedentend grüssere Geschwindigkeiten zur Folge, die vielleicht 
in den ersten Jahren des Vortheil rascherer Vertiefung, aber dann den 
Nachtbeil fortgesetzter Erosion haben können. Im Allgemeinen soll man 
doeh auf unnütze Vermehrung der Wassertiefen nicht binstreben, da die 
vermelrte Angriffskraft anch die Böschungen leichter angreift und 
stärkere Versicherungen nothwendig macht. Weiter sollen aber hei 
Herru Dr. Kresnik’s Profil die Hochwasserdämme eine grössere Höhe 
(37 m statt 30) erhalten, Diese Mehrhöhe ist aber ein entschielener 
Nachtheil, da die Dämme widerstandsfähiger sind, je niederer sie sind. 
Der Gesammt-Anfstan bei vollem Profil beträgt dann #5 m gegen TI m, 
erzengt somit einen um 1’5! grünseren Druck per m’, somit auch eine 
grössere Durchsickerung im nachbarlichen Tiefland. 

Herr Dr. Kresnik hat mich mit seinen Behauptungen gegen den 
Diepoldsauer Durchstich in Erstaunen versetzt, es wäre denn, dass er 
auch ein Gegner der hier sehr heilaumen Senkung des Grundwassers ist. 
* Dieser Durchstich bietet insoferue grosse Vortheile, weil darch denselben 
in der That eine viel energischere Tieferlegung der Sohle gleichzeitig 
eingeleitet werden soll. Die Ahktirzung des Flusslaufes um 1/5; von 69 km 
gibt schon etwas in der Vermehrung des Gefülles aus. 

Es wurde von einem Redner wiederholt betont, man mlge wegen 
des Grundwassers vorsichtig sein, and dabei angte er, eine grlssere 
Senkung vermindere deu Werth der Regulirung. 

Ich bitte sich, meine Herren, einmal diese Gründe in der Rhein- 
ebene anzuschauen, anf denen «ich jetzt bei ungesenktem Grumlwasser 
vielfach Sonne, Mond und Sterne wiederspiegeln. Diese schönen Spiegel- 
bilder geben aber keine gesegnete Emte. Ich glauve, der Ilerr Redner 
selbst wird über diese Iamlschnftlichen Reize keine besondere Freude 
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Grundwaserspiegels hinarbeiten, hier aber sprechen eminente wirth- 
schaftliche Gründe für eine Entwässerung der Grundstücke, die nur durch 
diese Senkung des Grundaaserstandes erreicht werden kann. 

Wenn nam mir emtgegmet, dass man daun auch viele Brunnen 
tiefer machen mus, so erwidere ich darauf, dass dies Kosten in 
keinem Verhältnisse zu dem Gewinn stehen, der dann tür productiven 
Boden erzielt werden kann. Diese Vertiefung kann Iöchstens 2 bis 3m 
betragen. Sie erinnern sich, dass bei diesem Durchstich seinerzeit 6 Fuss 
projectirt waren, Und heute erhofft man sich bei beiden Durchstichen 
eine Senkung um 9 Fuss, 

Ich glaube damit die einzelnen Punkte widerlegt zu haben, die 
auf die Khelu-Correction Bexag haben, und schliesse mit dem Wunsche, 
dass die in einzelnen Kreisen Vorarlberga vielfach colportirte Nachricht, 
dass man sich auf österreichischer Seite jetzt nur mit der Erhöhung 
und Verstärkung der bestehenden Wuhren und Bheindämme begnügen 
werde, obme au die Durchstiche und eine regelrechte Regulirung der 
Stromrinne weiter zu denken — einer besseren Üeherzengung weichen möge. 

Ich zweifle gar nicht, dass nach Darchführang solcher Verstär- 
kungen an Wuhren und Dämmen das Binnenland auf 5 oder 10 Jahre 
hinaus gegen Deberachweinmungen geschützt werden kann. Aber mittler- 
weile wird die Erhöhnng der Rheinsohle, wie an unserer 
Buchser Eisenbahnbrücke, mit eiserner Consequenz fort- 
schreiten, die Transfiltration und Versumpfung zusehends zunehmen, 
und nach Ablauf dieser Zeit wird man wieder vor der Frage einer 
weiteren Erhöhung der Däämme oder vor der Regulirung und den Durch- 
stichen mit selbstrerständlich doppelten Kosten stelen. Wie viele von 
den 17 Rheinbrücken in der Zwischenzeit noch stehen bleiben werden, 
mag man sich selbst benntworten. Tritt aber in der Zwischenzeit doch 
ein neuer Dammbruch ein, so werden die Verherungen in Folge des 
mittlerweile erhöhten Hochwasserspiegels weit grömere werden, als 
wir ale im Jahre 188% und 1840 erlebt haben, Daher caveant consnles! 
Es ist meist nicht immer zweckmilasig, sich der lieben öffentlichen 
Meinung zu beugen; der Ingenieur darf & wenigstens nicht than! 


Ingenieur Riell: 

Nur noch eine kurze Bemerkung. Es ist mir gar nicht in den 
Sinn gekommen, mich seinerzeit von der Erwägung leiten za Inssen, 
ob Brugg und Fussach bei Oesterreich bleiben oder an die Schweiz 
kommen sollen, sondern ich wollte angen, diese Orte bleiben nach meinem 
Vorschlage auf dem österreichischen Ufer, obzwar auch das linke 
Ufer des zukünftigen Rlieinstromes in dieser Strecke üsterreichichisch 
bleiben würde, Ich bitte sich nämlich gegenwärtig zu halten, dass der 
Darchatich eine Insel schaffen würde, von der man sich im Falle einer 
Veberschwemmung nicht so leicht zu retten vermöchte, wie wenn das 
Dorf mit dem Festlande zusammenhängt, wodarch Jedermann, der bier 
haust, einigermassen berabigter int, ala der am linken Ufer. 

Was die Angelegenheit Honsell anbelangt, so ist Baden schon 
bei einem früheren Anlasse von den Uferstanten eingeladen worden, ein 
Projest zur Tieferlegung des Bodensee - Wasserspiegels zu verfassen. 
Honsell war daher als bndischer Bandirector mit der Ausarbeitung 
dieses Projectes betraut. Die Geguer der Tieferlegung haben aber darin 
einen Seiitepunke gesucht, dass sie sagten, ihre Häfen würden bei Nieder- 
wasser des Sees keine gentigende Fahrtiefe besitzen, Ver heftigste 
Gegner aber war und ist vielleicht heute noch Schaffhausen, welches 
in der Vertiefung der Ueberfallschwelle bei Constanz eine Erhühnng der 


haben, Wo es nüthig ist, wird man gewiss nicht anf eine Senkung des | Wassergefahr für die Stadt und ihrer Werke erblickte, 


Die Communieatlonswege Schwedens. 


Zu jenen Ländern, welche für den Bauingenienr in vielfacher Hin- 
sicht besonderes Interesse besitzen, zählt auch Schweden. Die Canal- 
bauten dieses Landes, das so eigenthimliche oro- und bydrographische 
Verhältnisse aufweist, die Eisenbabnanlagen, die manche von unseren 
„Baunormen* abweichende Einzelheiten besitzen, ete., werden häufig als 
Beispiele angeführt ; über die allgemeinen Verhältnisse der Communientiona- 
mittel Schwedens, über deren finanzielle und ökonomische Bedeutung ist 
bisher jedoch wenig bekannt geworden; es dürften idnher die unch- 
stehenden Mittheilungen, welche wir einem Artikel des Ingenienrs J. Foy 
in den „Annales industrielles*“ entnehmen, vielen Ingenieuren nicht 
unwillkommen sein. 


Binnenschifffahrt. Der Boden Schwedens wind zum grössten 
Theile aus niedrigen, sehr ungleichartigen Felsen gebildet, auf welchen 
sich eine dünne Schichte vegetabilischer Erde ausbreitet. Da nun diese 
Stenetur (les Landes ein leichtes Abfliessen der Wüsser nicht gestattet, 
so haben sich zahlreiche Seen gebildet, von denen einige, wie z. B. der 
Wener- und Wettersee, eigentlich schon als Binnenmeere betrachtet 
werden klnnen. Die Wnsserläufe, weiche iibrigens auch sehr zahlreiche 
sind, besitzen nicht die für die Schifffahrt nothwendige Breite und Regel- 
mässigkeit; die meisten von ihnen sin noch in geringer Entfernung won 
ihrer Einmündung derartig verengt, daß die Schifffahrt fast vollatändig 
gehemmt wird. Nur in jenen Zeiten, wo der Transport zu Wasser noch 


mit kleinen Boten von geringer Tragkraft erfolgte, übten sie einen Ein- 
Aub anf (die Entwicklung des Verkehres aus. Mebrere wichtige Hanıdels- 
Mittelpunkte entstanden damals an den Flüssen, auf welchen heute die 
Schifffahrt fast ganz aufgegeben ist, wie z.B. Upsal am Ufer der Fyris. 
Es sind also die Seen, welche in beschränkten Masse gleichzeitig das 
natürlichste, Älteste und den modernen Bedürfnissen am besten ange 
passte Communicationsmittel für Schweden bilden, Auf dem Wener-, 
Wetter, Mülar- and Hjälmarses verkehren grosse Handelsschiffe bis ins 
Innere des Landes. Trotz dieser bedeutenden Biunenschifffahrt konnten 
die Producte von den Meeresklisten nicht in die Provinzen trausportirt 
werden, da jedwede Verbindung der Seen mit jeuen und wuter einander 
fehlte. Nur der Mälarsee stand in direeter Verbindung mit dem Baltischen 
Meere. Allerdings ergiesst sich anch der Wenersee durch den Götba-Elf 
in die Nordsee; doch war er von dieser Seite wegen ler heftigen Strom- 
schnellen nicht ohne Gefahr zugänglich. Schon frühzeitig dachte man 
daran, diesen Tlieil des Götha-Elf zu reguliren; es fallen auch die ersten 
bezüigliehen Arbeiten bereits in das Ende des 16, Jahrhunderts Die 
schwierigste Partie, die Schleusen von Trollhaetta, warde zu Mitte des 
18. Jalırbunderts ausgeführt umd im Jahre 1892 verbessert. Im Anfang 
dieses Jahrbunderta vervollständigte man durch eine Reihe von Canilen, 
welche den Wener- ml Wertersee in östlicher Richtung mit dem 
Baltischen Meere verbinden und den gemeinsamen Namen Götha-Canal 
führen, diese unvollständige Wasserstrasse und stellte #0 eine Verbindung 
zwischen den beiden Meeren durch dem breitesten Theil Schwedens her. 

Die Geschichte der Canalbanten in Schweden bietet ein besonderes 
Interesse durch den Umstand, das dieselben ihre Entstehung fast aus 
schliesalich Privat-Unternehmungen verdanken, welche nur in einigen 
Füllen vom Sıaate aubrentionirt wurden. So sind die grossen Candle 
von Hjälmar «Mälar- Hjälmar- — Wettersee), ron Dalsland (Wener- 
see — Soc von Dalekarlien), von Södertelje (Mälarsee — Baltisches Meer), 
sowie der Göthn-Canal von Privat-Gesellschaften erbaut worden. 

Die Strassen Schwedens. Das hente für die Erbaunng und 
Erhaltung der Strassen bestehende System, nach welchem sämmtliche 
Kosten von den Grundbesitzern zu trugen sind, stammt ans dem Mittel- 
alter. Die herkömmlichen Gebräuche wurden erst unter der Regierung 
von Gustar I Wasa und war zur selben Zeit, ala die Theilung der Länder 
in Mantals stattfand, in allgemeine Regeln formulirt. Hiebei wurde das 
Mantal als jene Flücheneinheit festgesetzt, nach welcher die Grundsteuer 
zu bemessen jst; doch wurden (die Kosten für die Construction und Er- 
haltang der Strassen nicht proportional der Grösse des Mantals, sondern 
zu absolut gleichen Theilen unter dieselben vertheilt. Obwohl diese 
heute von sehr verschiedenem Wertbe und sehr verschiedener Ausdohnung 
sind, »0 waren sie doch zur Zeit ihrer Entatehung von wane gleichem 
Werthe, anch bei verschiedener Ausdehnung. Seit dieser Zeit haben 
jedoch einige Grundbesitze durch Urbarmachung der unproduetiven Gründe 
an Werth zugenommen, andere dagegen haben an Werth verloren. Der 
Staat trag nichts zur Üonstruction der Strassen bei, Dieses System hat 
sich bis heute erhalten, Die Steuern sowie die hinzutreteuden Abgaben 
sind immer dieselben geblieben. So wird man oft finden, das halbe 
Mantals, obwohl sie 5—# Mal grüsser sind und einen bedeutend höheren 
Werth bnben als andere ganze Mantals, im Vergleich zu diesen doch nur 
die Hälfte der Steuern zu zahlen und ebenso nur den halben Strassen- 
theil zu erhalten haben, Diese hundertjährige Ungerechtigkeit macht sich 
jedoch nicht #0 sehr fühlbar, da die Grundbesitze ofımala ihre Eigen. 
thümer gewechselt haben und der Werth der Länder bei jedem Verkaufe 
sich mach den Steuern und Abgaben, weiche auf sie entfallen, richtete. 
Die Comstruetion einer nenen Strasse geschieht auf Anordnung des 
königlichen Gonvernenrs (Präfeet) gemiis4 eines Berichtes der localen 
Behörden, in welchem die Nothwendigkeit derselben begründet wird, Die 
Gemeinde bezeichnet dann jedem Grunidbesitzer ihres Bezirkes den 
Serassentheil, welchen er zu erbauen hat. Sobald die Strasse vollendet 
ist, inspieirt der Präfeet dieselbe im Beisein einer Departements-Com- 
mission. 

Obwohl "also die Stenssen in Schweden gänzlich auf Kosten der 
Grunidbesitzer es Departements und der Gemeinden, durch welche sich 
dieselben ziehen, ausgeführt und erhalten werden, theilt ınan sie doch in 
königliche Strassen (von mindestens # Meter Breite), Cantonstrassen und 
Gemeindestrassen. Diese Eintheilung beruht auf der Grösse und Wichtig- 
keit der Strassen oder anch auf dem Bang der Behörde, welche den Bau 
angeordnet hat. Der königliche Gouverneur lässt nur die Entscheidungen 
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der Behörden ausführen; als solche gelten: für das Departement der 
Laudstiog oder Departementsrath, für den Canton der Hürndsratt oder 
der Cantonsrath, der gleichzeitig als Tribunal erster Justanz fungirt, und 
für die Gemeinden der (iemeinderath. Im Jabre 1880 betrug die totale 
Länge der Strassen 56.068 km; hieron waren 21.015 km königliche 
Strassen, 17.495 km Unntonstrassen und 16.659 km Gemeindestrassen. 
Die Eisenbahnen. Man hat in Schweden, das ein äusserst 
praktisches Volk bewohnt, schon frühzeitig die Nützlichkeit der Eisen- 
bahnen erkannt und davon eine so grasıe Anwendung gemacht, dat 
heute Schweden nach Belgien jenes Land der Erde ist, wo das Verhlütnis 
der Gesammtlänge der Eisenbahnen zur Einwohnerzahl am günstigsten 
erscheint. Es entfällt daselbst I km Eisenbahnen auf 642 Einwohner. 
Die zuerst erbaute Linie von Koeping nach Hult im Jahre 1856 war 
ein Privatunternehmen; der Staat garantirte den Actionären eine dnige 
Verzinsung. Schon im Jahre 1854 hatte der „Riksdag“ (Reichstag) den 
Bau eines Eisenbahnnerzes auf Staatskosten beschlossen. Die Mittel 
warden anfangs durch Ausschreibung direster Steuern beschafft. 1858 aber 
entschloß sich der „Riksdng“ zu einer mit 4» verzinsbaren Anlele von 
20 Millionen Kronen, welche auch in Deutschland vollständig aufgebracht 
wurde. DVeberhaupt war für Schweden der Geldmarkt lange Zeit in 
Hamburg und Berlin und ist dies sogar noch jetzt für eine grosse An- 
zahl von Unternehmungen der Fall, Erst im Jahre 1872 gelang es dem 
Staate, einige Millionen in Schweden selbst aufzunehmen. Die totalen 
Kosten für die vom Staate in der Periode 1856 bis 1887 gebauten Eisen" 
bahnen in der Gesammtlänge von 2.196 km belaufen sich auf 243,191.080 
Kronen, d. i. 134,187.000 1, ©. W., ao dass also I km ungeführ 54.502 fl 
kostet. Zu Eade des Jahres 1887 verfügte der Staat Aber 365 Locs- 
motiven nnd die Zahl der Reisenden beitrug in dem genanuten Jahre 
3,908,412, gewiß eine schr beträchtliche Ziffer für eine Berülkerung von 
nur 41/ Millionen Einwohner! Trotzdem belief sich die Bratto Einnahme 
im Jahre 1887 auf nicht mehr als 5,536.000 A. Diese Einnahme ist be- 
deutend geriuger ala jene der früheren Jahre, ein Umstand, der wohl 
hauptsächlich der Industrie- uwd Ackerbau-Krise, deren Folgen Schweden 
mitempfanden hat, zugeschrieben werden mud. Seit dem Jahre 1881 
waren die Brutto-Einnahmen folgende: 


1881 2 2.0. 5,421.B40 A. 5. W,, 
1852 874640 2 nn 
1 OO 
BB... BAU. 
7 71) 1-5." ren 
Ins 5.770.000 5. 


ee " 

Die Betriebskosten für das Jahr 1887 erreichten die Summe von 
3,930,800 8., d. I ca. 70% der ganzen Einnahme oder 1.560 fi. pro Kilo- 
meter. Die Differenz zwischen dem Brutto-Erträgniß und den Betriebs- _ 
kosten beträgt also 16 Millionen, durch welche Summe die Interessen 
des nufgewandten Capitals nicht gedeckt werden können, #0 dass der 
Staat — da die Anlehen für die Eisenbahnen eiven Theil der Staats- 
schuld ausmachen — die Differenzen zu ersetzen hat. 

Die Stastseisenbahnen sind durchwegs Hauptbahnen und von sehr 
bedeutender Ausdehnung. So wird durch eine Linie, welche Schweden 
der Länge nach durchschneidet, die Stadt Malmoe mit den Städten 
Stockholm und Getle verbunden, während eine andere von Stockholm 
ausgehende Linie sich über Osstersund nach Throudhjem, von Throudhjem 
auch Chrisriania und von da fiber Gotbenburg zurück nach Stockholm 
zieht. Diese letztere Linie bildet also, in ihrer allgemeinen Trace be- 
trachtet, einen geschlossenen Kreis, von welchem viele Anschlusslinien 
abzweigen. Gegenwärtig befindet sieh auch eine Verbindung der nürd- 
lichen Stantseisenbahn von Solleftea nach Norrland mit der finnländischen 
Eisenbahn im Baue. Die Verwaltung der Stantseisenbabnen zerfällt in 
zwei wohlunterschiedene Abtheilungen: in die königliche Banrerwaltung 
und in lie königliche Detriehsverwaltung. 

Die Privatbalınen sind nicht nach einem so gleichförmigen Plane 
gebaut, Sie haben in der Regel nur locale oder provinziale Bedeutung. 
Eivige derselben erfreuen sich eines sehr bedeutenden Verkehrs und b*- 
finden sich in den Händen mächtiger Gesellschaften ; wir wollen beispiels- 
weise nur die Linien erwähnen, welche zur Unterstlitzung des Bergbaues 
erbaut warden, wie jene von Gede-Daln und von Dalecarlien, oder zu 
Zwecken der Fischerei hergestellt wurden, wie jene von Gothenburg 
längs der Kiiste nach Malmoe. Die Privatbahnen wurden natürlich den 
jeweiligen speviellen Bedürfnissen entsprechend ausgeführt und zwar 
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meistens durch Actiengesellachaften. welche an der Herstellung der Kinen- 
bahn interessirt sind. Daher kommt es, dah eine grosse Anzahl dieser 
Linien trotz ihres sehr geringen Erträgnisses weiter betrieben werden 
Der Verlust wird eben durch den Mebrwerth, welchen die Indastrien 
darch sie erhalten, ansgeglichen oder selbst tiberboten. 

Im Jabre 1887 bestanden 72 Privatbalınen mit einer Gesammt- 
länge von 4878 km. Die grüsste bievon ist jene von Bergeladen mit 
einer Länge von 486 kw; sie besorgt dem Verkehr in den Ländern von 
Dalecarlien nnd Wermland. Die zweirgrüsste Ist die Linie von Stockholm -- 
Vesteräs — Bergsladen mit einer Länge vum 247 km, Von allen Privat- 
linien ist die nur 11 Am lange Linie Marma-Sandarın die einträglichste, 
Für das ‚Inhr 1897 betrug das Netto-Erträgnis per km ln fl. und für 
die ganze Linie B.T10 A, d.i.41 % des aufgewandten gesammten Bau- 
eapitales in der Höhe ron 70.000 4 An diese Linie schliesst sich jene 
von Gette nach Dala an, die 9% Am lang ist anıl auf welcher 2 Loro- 
motiven mund 1226 Wagen im Betrieb stehen, Im Jahre 147 wurden 
173.414 Reisende befürdert und betrug die reine Einnahme pro km 1770 4L, 
was einer hr igen Verzinsung des Anlagecapitales entsprieht. Solche 
Resultate müssen umsomehr überraschend günstige genannt werden, als 
in den Jahren 1886 nnd 1887 Handel und Industrie darniederlagen. In 
den vorhergehenden ‚Jahren waren die Erträgnisse noch bedeutend günstiger, 
80 ergab die oberwähnte Linie Marma-Sandarm im Jahre 1865 eine Kin- 
nabme von 3570 N. und im Jahre IRBH eine solche ron Bir fl. per km 
Drarch die anfänglich Ausserst günstigen Reunltare wurde die Specnlarion 
angeregt ; ea wurden daher manche Linien gebant, für welche kein ltedärfniss 
vorhanden war und die ganz und ar unrentabel und Aberhanpt unnlitz sind. 
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Wie man ans dieser gedrängten Darstellung ersicht, machte 
Schweden seit jeher grosse und anerkennenswerthe Anstrengungen, um 
die Hilfsquellen des Landes vortbeilhaft anszunitzen. Es erblickte in 
geeigneten, zahlreichen Communientionen ie besten Mittel zur Erreichnng 
dieses Zweckes; zwar liessen sich Kinzelne durch die Ausaleht auf ganz 
besonders hohen Gewinn zu verfehlten Specnlationen verleiten, #0 dass 
viele Gesellschaften ihre Rettung nur noch in den Ankanf ihres Unter- 
sebmens durch die Regieruug erhoffen können; im Allgemeinen aber 
erzielen auch die Privatbahnen schr günstige Erträgnisse, Einen Beweis 
für die grosse volkswirthschaftliche Bedeutung der Eisenbahnen finden 
wir in dem überraschenden allgemeinen Aufschwung des Landes. Die 
Städte haben in den letzten 30 Jahren ihre Einwohnerzahl fast ver- 
doppelt. Stockholm zählte im Jahre 1870 nur 150.600 Einwohner, während 
es heute eine Einwohnerzahl von 230,000 aufweist. In Upsal, der be- 
kannten Universitätsstadt. stieg die Einwohnerzahl seit IBRF von 18.0 
anf 22.000, Die alten Holzbanten haben neuen steinernen Gebäuden 
Platz gemächt nnd an Stelle der früheren engen Universität finden wir 
hente ein geräumiges, Iuxnriises Gebäude. Gothenburg zühlt beinahe 
109.000, Malınö 30.000 und Norrköping 30.000 Einwohner u. s. w. Dieser 
rapide und unerwartete Aufschwung hat den Schweden die kühne Hoff- 
hang eingellösst, das ihr Vaterland £rotz des empfindlichen Kohlen- 
mangels sich duch noch zu einem bedentenden Indnstrielande entwickeln 
werde, Und in dieser Hoffnung finden sie engleich die Kraft ımd den 
Mutlı, auf den betretenen Wegen fortzuschreiten und ihr Strassen-, 
Eisenbahn- und Canalneiz unermädlich zu erweitern und zu verroll- 
ständigen. ab. 


Bücherschau. 


Neuer Plan von Wien. Der grote Stadtplan von Wien im 
Made 1:10000 ist sorben vollständig erschienen uud hei der Verlags- 
firma R. Lechner zu beziehen. Der Plan erstreckt sich im Norden his 
Josefsdorf, im Westen bis Weidlingnu, im Süden bis Radnun und im 
Osten bis Schwechat. Derselbe wurde bis zum Tage der Iruckleemmg 
vom Staltbauamte evident gestellt md ist daher authentisch zu 
bezeichnen. Der große Maßstab des Planes gestattere die Aufnahme 
sehr zahlreicher Details und eine gennne Situation der dargestellten 
Objecte, Der Plan entbält alle Stralen, Gässen und Plätze, deren 
Beschreibung sowie die Hänsernninmern; die Affentliehen Gebäude «ind 
durch dunklere Farbe kenntlich gemacht, die öffentlichen Parks und 
die Gärten sowie alle Cultaren in grünen, die Chausates und Wege in 
brauner, das Tramwaynetz und die Gewässer in blauer Farbe einge- 
zeichnet. Die Wall des Maistaben, sowie die der Farben ist eine 
günstige, nachdem die Häusercomplexe, welche mit rothem Ton fiber- 
druckt, die Gliederung der Straßen und Plätze sehr dentlich hervor- 
treten lassen und eich von den Gärten gut abheben, währen! die Tramwny- 
linien in blau und die daukler gehaltenen öffentlichen Gebünde, welche 
gleichsam als Ruliepankte dienen, zur leichten Orientieraug wesentlich 
beitragen. Die technische Durchführung kann mit Rücksicht auf die 
kurze Zeit, die zur Verfügung stand, eine tlichtige Leistnug genannt 
werden. Der Plan wird jetzt nach Vollendung sich gewiss einer günstigen 
Aufnahme erfrenen, unsomehr als er nicht nur für technische Zwecke 
zum Einzeichnen won Projeeten ete. dienen wird, sondern anch das 
beste Örientierungsmittel über das erweiterte (jebiet #rin wird. Der 
Preis des aus 25 Blättern bestehenden Planes beträgt fl. #-- anf Leinen 
N. 17° auf Leinen mit Stäben H. 22, 


200, Tagebuch für Gastochniker. Von Ührist. F, Sch weick- 
hart. Jahrgang 1801, Wien, Selbstverlag des Verfassers. 

Das vorliegende Werk ist der originelle Versuch, einen Fach- 
kalender in Farm eines für den Bureantisch bestimmten, großen und 
bennemen Nachschlage- und Vormerkbaches zu bieten, Nach den Mit- 
gliederverzeichnissen der in Ossterreich bestehenden Fachvereine wirft 
Coglierina einen Rückblick anf die Entwicklung der Gasindustrie im 
ahgelanfenen Jahre. Sodann folgt eine eingehende Darlegung ber die 
Darstellung, die Abgabe und die Verwenidunggehiree des Steinkohlen-, 
des Wasser- und des Delgases, Ein weiterer Abschnitt gibt reichhaltige 
mathematische und physikalische Hilfstabellen, worauf der eigentliche 
Notizkalender folgt, Die Einrichtang desselben erscheint uns als sehr 
zweckmiäsaie. Es ist nämlich durch gerigneten Vordruck gesorgt, dad 
man «dabei die Betriehsilaten notiren kann; andererseits bieten ie bei- 

rackten Anzeigen und Bezugsquellen » Arlressen nich stets dem Auge 
ar, können daber unmöglich unbenchtet bleiben und erfüllen sonach in 
bester Weise ihren Zweck. Der das Buch beschliessende allgemeine Theil 
gibt noch die üblichen ehronologischen und astronomischen Daten, atellt 
sich ferner als Geschäfts- und Auskunftskalender dar nnd enthält nnter 
Anderem anch Ansziige aus den Bestimmungen über Privilegien-, Marken- 
und Musterschutz, sowie aus den Gesetzen über die Kranken- ml 
Unfallversicherung ler Arbeiter. Das zusammengestellte Werk, das, 
nebenbei erwähnt, sich auch änsserlich recht hübsch darstellt, wird 


sicherlich einen vollen Erfolg erringen, den wir ihm auch als wohlrer- 
PI. 


dient wünschen, 
. 5:40. Die Festigkeitslehre und die Statik im Hochbau, 
Von H. Diesener. 2. verbesserte Auflage Mit 233 Holzschnitten. 
250 und VIII Seiten. Halle a.8. 1891, Ludw. Hofstetter. (M. 6.80.) 
Das vorliegenle Werk, welches den 8. Band der von dem Ver- 
fasser herausgegebenen „Praktischen Unterrichtsblicher für Bautechniker* 
bildet, will in kurzer, allgemein verständlicher Weiss ein verwendbares 
und hinlänglich vollständiges Hand- und Hiltebuch, sowohl für den 
praktischen Bautechniker, als anch für den Schul- und Selbstunterricht 
bieten. Dementsprechend ist überall die höhere Mathematik ausgeschlomsen 
nnd das Hanptgewicht auf die zahlreichen praktischen Beispiele und 
Aufgaben gelegt, die vollkommen durchgerechnet sind, Hiedarch dürfte 
er den Benätzern des Buches möglich sein, jede im Hochbau vor- 
kommende Berechnung ohne beanmilere Schwierigkeit anszuflihren. Naeh 
einem einleitenden Abschnitt, der das Wesentlichste aus der Festigkeita- 
Ichre bringt, werden die verachiedenen Trügerbelastungsfälle vorgeführt, 
sodann die Berechnung von Baleonen und Erkern, von Häng- und Spreug- 
werken, von Dächern, Mauern, Gewölben und endlich von Treppen jge- 
lehrt. Die zahlreichen ansfährlichen Tabellen ersparen zeitranbende 
Rechnungen und gehen wertbralle Daten. Wir köunen daher das Bach 
allen jenen Kreisen, fir die es der Verfasser bestimmt hat, bestens 
empfehlen, M.P. 


SS. Die Ziegel-, Röhren- und Kalkbrennerel in ihrem 
ganzen Umfange und nach den nenesten Erfahrunzen, Von Edmund 
Heusinger von Walderg. 4. durchaus umgearbeirete und verbesserte 
Auflage, bearbeitet von P. Kayser. I, Theil: Die Ziegel- und Rühren- 
brennerei. Mit 624 Holzuchnitten und 5 Tafeln. XX, 812 uud XI Selten. 
Leipzig 1891, Theodor Thomas. 

Das bekannte, fiberans reichhaltige Werk ist 1876 in deitter 
Auflage erschienen; begreiflicher Weise war daher mit Rücksicht anf 
die vielfachen Verbewerungen hei der Ziegelfabrication in den letzten 
Jahren eine gründliche Nenbearbeitung nöthig, welche die senen Verfahren 
bei der Vorbereitung des Thones und die nenerfundenen Maschinen und 
Vefen mitzubehandeln hatte. Die vorliegende Ausgabe wird unseres 
Erachtens wohl geeignet sein, dem Techniker und Gewerbetreibenden 
vollständige Anleitung und trefllichen Unterricht in diesem Industrie 
zweige, den Ziegelei- und Rührenwerksbesitzern aber die Möglichkeit 
zur Vervollkommmung in ihrem Fache zu bieten. Bei einem Vergleiche 
mit der älteren Auflage fällt zunächst die bedeutende Vermehrung des 
behandelten Stoffes auf. Eine große Anzahl won Abschnitten ist nen 
hinzugekommen und damit gesucht, das Werk dem beutigen Stande der 
Ziegelindustrie angemessen zu machen. Nen ist nuch, dab bei Maschinen, 
Oefen und sonstigen Vorrichtungen atets einige Angaben über leistungs- 
fühige und verlässliche Bezugsquellen, ebenso auch tiber die Preiss 
‚derselben angefügt sind. Wie der Verfasser diesbezüglich ganz richtig 
hervorkebt, können dieselbeu bei beabsichtigten Neueinriehtungen oder 
Umäuderungen von Röhrenwerken und Ziegeleien ein wertlivolles Material 
zur Abschätzung der erforderlichen Kosten darbieten. Wenn wir noch 
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hinzuftigen, daß auch die Ausstattung des Buches eine gute ist, dab 
die Abbildungen sehr schön und dentlich sind, #0 können wir mit Recht 
das Werk Allen, die sich über Ziegel- umd Rüöhrenbrennerei zu irgend 
welchem Zweck genau unterrichten wollen, wärmstens empfehlen. P. 

#157. Die graphische Statik. Von RB. Lanenstein. Mit 
156 Holzschnitten. 152 nnd VIIT Seiten. Stuttgart 1800. J. G. Cottalsche 
Buchhandlung Nachfolger, 

Das vorliegende Bach enthält die Zusammensetzung und Zerlegun 
von Kräiten in der Ebene, den Zusammenhang zwischen Kräfte um 
Seilpolygon, die statischen Alomente, die Flächen-, Schwerpunkts- und 
Trägbeitsmoment-Bestimmung, endlich die verschiedenen Arten des Fach- 
werkes, der Dacheonstractionen, ferners Untersuchungen Aber Wind- und 
Erddruck, über Mauern, Gewölbe, endlich iiber Widerlager und Pfeiler. 
Da das Werk als Lehrbuch für Bangewerkschnlen gedacht ist, so ist 
selbstverständlich von allgemeinen Entwicklungen nur das Allernoth- 
wendigste gegeben und alien fortgelassen, wns blos von theoretischen 
Interesse ist, Sehr zweckentsprechend erscheint es una, dab der Ver- 
fasser bei passender Gelegenheit eine Anzahl dem Baufsch entaomumener 
Zahlenbeispiele eingefügt bat, die von den Schtlern durehzneonstruiren 
sind, Der druck wird nach v. Rebhann bestimmt, die Gewülbe- 
untersuchungen nach der älteren (Kantungs-) Theorie dnrelsgeführt, bei- 
den, wie wir glauben, mit gutem Recht. Nicht ganz entsprechend der 
großen Schliokeit von Druck und Papier erscheinen uns die etwas zu 
skizzenhaft gerathenen, sonst klaren Holsschnitte. Aw Schlusse sind 
noch recht verwenilbare Tabellen über Eigengewicht, Belastung und 
Beanspruchung von Bautlieilen angefügt, Wir können dns Buch für die 
vom Verfasser vorgesehenen Zwecke vollkommen empfohlen. M. P. 

#191. Handbuch des Eisengiesserei - Betriebes. Linter 
Berticksichtigung verwandter Zweige von Dr. Emst Friedrich Dürre, 
Professor an der künigl. technischen Hochschule zu Anchen. 3. Auflage, 
mit einem Atlas von 16 Tafeln. A. Felix, Leipzig 1590. — Die Pahli- 
eationen des Prof. Dürre Aber das Eisenhüttenwesen erfreuen sich in 
Fachkreisen so allgemeiner Verbreitung, dab zu ihrer weiteren Eım- 
pfehlung fltglich nicht viel beige n werden kann. Das Handbuch 
des Eisenglenserei-Betriebes erscheint in dritter, gänzlich umgearbeiteter 
Aufl und war der Verfasser bemüht, sein Werk auf der Hölıe 
der t zu erlalten. Allerdings konnten bei der dem Werke 
eigenen, ausserordentlich gründlichen Behandlung des Stoffes gewisse 
Weitschweiß keiten nicht vermieden werden, wodurch der Werth des 
Werkes nls Nachschlagebuch für Praktiker etwas heeinträchtigt wird. 
Der uns vorliegende erste Band des in Rede stehenden Werkes enthält 
drei Abschnitte, woron der erste von der Erzengung, von den Eigen- 
schaften und vou der Auswahl des Roheisens für den Giessereibetrich, 
der zweite Abschnitt won der Fabrikation umd von den Eigenschaften 
der verschiedenen Legirangen des Eisens mit Mangan, Silieinm, Chrom, 
Alaminimm etc. und der dritte Abschnitt von den Legierungen des 
Kupfers mit anderen Metallen, alas von den verschiedenen Broneen 
bandelt. Der zum Werke gehörige Atlas mit 16 Tafeln in Imperial- 
dormat enthält im grossen Massstabe gehaltene um genau cotirte Zeich- 
sungen von Regenerntiv-Tiegelöfen, ferner von Cupolöfen aller wichtigeren 
Constrastionen, von Flammöfen fir Giessereibetrieb etc. Die einzelnen 
Blätter des Atlas können ausgeboben und daber in Cunstrustionsharennx 
leichter bentitzt werden. Bergingenieur F. Posch. 

622, Grundlagen für das Veranschlagen der Löhne bei 
der Bearbeitung der Maschinentheile. Yon R. Schulze, Der 
Verfasser hat getrachtet einen einfachen Weg zur Berechnung der Lohn- 
sätze anfzufinden, und hat dies tatsächlich auf die Weiss erreicht, 
daß er bei seiner Berechnungsweise jene Funetionen, welche von der 
allgemeinen Geschüftsinge des betreifenden Indastriezweiges und ron 
den Preisen der Lebensbedürinissee der Arbeiter absah und eine viel 
allgemeinere Grundlage nahm, um wenigstens annähernd die Arbeitslühne 
berechnen zu können, nämlich die Arbeitszeiten der Werkzeug- 
maschinen. Auf Grund dieses von den Geschwindigkeitsverkältnissen der 
Werkzengmnschinen abhängigen Arbeitszeitmaases kann dann die 
Höbe des Lohusatzes bestimmt werden, — Der Inhalt des Buches zerfällt 
in drei Theile: Im ersten Tbeile werden die zu den Einzelarbeiten noth- 
wendigen Zeiten besprochen, und die Zeitformeln für die Werkzeng- 
maschinen im allgemeinen entwickelt. Der zweite Theil handele von 
der Bestimmung der Arbeitsmabe der Werkzengmaschinen; dieser Ab- 
schnitt beginnt mit der Aufnahme der Bewegungsmechanismen von 
Werkzeugmaschinen, enthält ferner die Berechnung der Geschwindigkeit«- 
verhältnisse nnd die Bestimmung der Arbeitszeitsmaße, Der dritte Theil 
befasst sich mit der Anleitung zum Gebranche der Tabellen für Arbeita- 
zeiten um mit en. 40 Aufgaben dieser Art über Dampfmaschinen- 
theile. — Der angeführte Stoff dat sehr grimdlich, manche Partien 
fast zu weitläufig, hehandelt und so verständlich geschrieben, dab das 
Buch jedem praktischen Techniker zugänglich ist. Es ist diese Arbeit 
anf dem Gebiete der Unlenlation im Maschinenwesen nur mit Freude 
zu begriimen. Kk, 

#231. Die Dampfmaschinen der Pariser kg nn} 
1889. Von Friedrich Freytae. Stuttgart J. G. Cotta. Dieses Wer 
bringt in sehr bersichtlicher Weise die grüsstentheils schon durch die 
Fachliteratur bekannt gewordenen Dampfmaschinensysteme der Pariser 
Weltausstellung zur Besprecbung. Es ist dieses Buch im wahren Sinne 
den Wortes „rollständig* zu benennen, denn es wird darin jede durch 
irgend eine besondere Eigenthümlichkeit in der Anordnung oder in den 


Details sich anaxeichnende Dampfmaschine in streng fachlicher Weise 
behandelt; es ist aber auch aus dem Grunde eine solche Zusammenfassung der 
Literaturberiehte mit Frende zu begrüssen, weil ein neneres Werk tiber 
Dampfingschinen im comstrnetiver Hinsicht nicht exiatirt. Der Verfasser 
hat, um eine grössere Uebersicht der in den letzten ‚Jahren gemachten 
Fortschritte im Dampfmaschinenbane vor die Augen zu führen, die 
exponirten Dampfmnschinen in drei grosse Gruppen eingetheilt, und zwar 
in Dampfmaschinen mit festen Excentern, Dampfmaschinen mit frei 
beweglichen Excentern und in jene mit kreisenden Stenernig« 
organen, Wie man sieht, ist ala Basis der Eintheilung die flsere 
Stenerung angenommen worden and, wie weiter ersichtlich wird, bei 
jeder Gruppe die Art der Dampfrertheilungsorgano massgebend. Die 
erste Gruppe theilt er wieıler ein in ein-, zwei- un dreifache Expansious- 
maschinen mit Flach- nnd Rundschieberstenerungeen, in ein-, zwei- und 
dreifache Expansionsmaschinen mit Corlisertenerung, ferner in ein-, zwei- 
und dreifache Kxrpansionsmaschinen mit Ventilstenerung. Die Dampf- 
maschiven mit beweglichen Excentern zerfallen in jene mit Flach- und 
Randschlebersteuernngen und in jene mie Corlisaschiebern; endlich theilt 
Freytag die dritte Gruppe in einfache und doppelte Expansionsmaschinen 
mit kreisenden Dampfvertheilungsorganen ein. 

Zur allgemeinen Beapreelung über die Entwicklung der vom 
Regnlator beeinflussten Stenerungsarten möge zur Stener der Wahrheit 
bemerkt werden, daß das Hartnellische Patent auf einen Schwangrad- 
regulator hierauf won der österreichischen Firma Friedrich & Co, auf- 
genommen, verbessert und im Jahre 1878 auf der Wiener Ansstelluug 
isiehe Bericht von Prof. Radirger) exponirt wırde. Erst dann begann 
sich diese Construction in Amerika zu verbreiten und kam abs ver- 
besserte Construetion gegen 1876 nach Europa zuriick, — Die übersicht- 
liche Darstellung der Eigenthumliehkeiten eines jeden Systems stempeln 
das Werk zu einem ausgezeichneten Hilfslmeh für den Dampfmaschinen- 
Construstenr, da er hier in rein fachlicher Weise tiber die Errungen- 
schaften des letzten Jahrzehnt anf dem Gebiete des Dampfmaschinen- 
bates ein getrenes Bild bekommt, Dem Buche sind 29 lithngrapbisehe 
Tafeln heigeheftet. Kk. 

2, Gas- und Potroleummotor mit rascher Expansion. 
(Sonderabirnck a. d. Zeitschr, d. Ver. deutscher Ing. Bd. 84.) Eine Be 
sprechung des Uapitaine'schen Gasmoters, der sich von den bisherigen 
Viertastmotoren dadurch unterscheidet, daß er bei Jdemeiben Kalben- 
geschwindigkeit die doppelte Umlanf-, d. h. Expausionsgeschwindigkeit 
besitzt nnd daß ferner die Zuführung des Gasgemisches hei der geringsten 
Mischung mit den Rückständen erfolgt. Bei der ganzen Anlage des Motors 
ist der Einfluss der Kolbengeschwintigekeit und jener der Expanstons- 
geschwindigkeit in vollstem Maasse gewtirdigt, denn es ist nicht dnaselbe, 
ob man eine Maschine mit zehr gromenm Hub und kleinem Durchmesser 
des Kolbens oder mit zeringem Hub und grossem Durchmesser des 
Kolbens oonstrnirt. Mit dem Capitaine’schen Gasmotor warden laut 
obiger Beschreibung Gasrerbratchsversnehe angestellt, eingehende Wärme- 
messnugen jedoch nicht unternommen. Der Gasverbrauch eines zwei- 
plerligen Motors bei 360 Umdrehungen pro Minute soll bei einer eff, Leistung 
von 276 HP 096 cöm pro 1 eff, Pferdest. betragen haben und bei einem 
mom. dreipferdigen Motor bei 300 Umdrehungen 078 chm pro eff. HP. — 
Der Petroleitinmotor von Capitaine ist so wie viele andere ans dem 
Bestreben entstanden, einen der Gnskrafımaschine ähnlichen Motor zu 
construiren, der an das Vorhandensein einer Lenchtgasaninge nicht ge- 
bunden ist. Petrolenmilampf wird in einer Kammer erzengt und an einem 
hocherkitztem Porzellanzundrohr entziindet. Der Capitalne'ache Petroleum- 
motor soll im Mittel bei einer einpferdigen Maschine 07 Liter, bei einer 
zweipferdigen O6 und bei einer vierpferdigen 05 Liter Petroleum (vom 
specißschen Gewichte 052 - O86) pro HP und Stunde betragen. Kk. 

5054, „Klein aber Mein. Sichen Projerte fir einzeln stehende 
Hünschen mit Stall und Bericht Gber drei hei Zürich gebaute Familien- 
häuschen von C. Schindler-Escher. 4. Auftinge. Mit 8 Lichtädrncktafeln 
und 8 Grundrissblättern. 20 Seiten. Zürich Inbl, Meyer und Zeller 
‘Reimmann’sche Ruchhaudlung). Mark i, 

Den Bestrehnngen. einzeln stehende Häuschen zu einem billigen 
Preise für einzelne, weniger bemittelte Wamilien berzustellen, verdankt 
die vorliegende dankenswerthe Schrift ihr Entstehen. Sie enthält nämlich 
das Ergelmis einer im Fehruar 1958 ausgeschriebenen Usneurrenz zur 
Einreichueg von Plänen für solche Bauten im ungefähren Werth von 
4000 France Ea liefen damals #5 Arbeiten ein, von denen 16 prümlirt 
wurden; hieran werden nun hier 7 Entwürfe mitgetheilt und im Text 
besproclien. Im Anschlusse daran wird auch der Weg ausführlich dar- 
gelegt, wie eine solche Familie zum Besitze einen derartigen Hauses 
sammt dem zugehörigen Grandstück kommen kann und wird die Amorti- 
sationsweise des Bancapitales erklärt. Sodann folgt ein Aufsatz über die 
Wahl der Baustelle für billige Arbeiterhäuser von Prof, El. Landolt, der in 
geistvoller Weise die Erfordernisse hiefür belenchter mul schliewlich jene 
schweizerischen Gegenden angibt, die (liesfalls sich als geeignet erweisen, 
Den Schluss billen ausführliche Mittbeilungen über drei ausgeführte 
Häuschen und die Erfahrungen, die man hiebei machte; es zeigte sich 
nämlich, «dass alle Entwürfe wohl za billig veranschlagt waren; denn 
die anmreführten Häuser stellten sich thenrer oder aber bedeutend kleiner 
als die Projecte, Die der höchst lesenswertlien Abhandlung beigegebenen 
Tafeln sind recht deutlich, die von Prof. E. Gladbach nach den Ent- 
wäürfen gezeichneten Fagaden weisen alle Vorzüge auf, welche seine 
Publiention über die schweizerische Holzarchitektar anszeichnen. 


Eigenthum und Verlag des Vereines. — Verantwortl, Redacteur: Paul Kortz, bei. aut. Civil-Ingeuienr. — Druck vom R, Spies & Co, in Wien. 
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Angelegenheiten des Vereines. 


2. 1113 ex 1981. 
Ciroulare ZVII der Vereinsleitung 1891. 

Ueber frenndliche Einladung des Herm %k, k. Bauruthes td 
Architekten Andreas Streit finder Mittwoch, den 16, September 1. J. 
die Besichtigung des Neubanes der „Eqnitable“ start. 

Die Herren Vereinsmitglieder versammeln sich präeise 4 Uhr 
Nachmittag beim Hanptportale diesen Gebändes, I. Stephansplatz, 

Wien, 7. September I561. 

Det Obmann des Exeursions-Comitös: 
Franz Berger. 
Z. 1116. ex 1891. 
Ciroulare XVII der Vereinsleitung 1891. 

Ich beehre mich, die Herren Vereinsmitglieder hiemit besonders 
anf den Inhalt des „Programmes für den am #. amd 10. October 18%1 
in Wien stattfindenden III. Oesterr Ingenieurund Architekten- 
Tage“, dann der nnmittellar vorher abzuhaltenden Delegirten-Unnferenz 
(siebe Beilage zur Wochenschrift Nr. 4 ex 1891) aufmerksam zu 
machen und ans demselben das Nachstehende hervorzubeben, 


Um die Vorbereitungen für die Autlage der Drucksachen, die 
Reserrirung der Imeale ete. ete. entaprechend dem Bedürfnisse, mach 
rechtzeitig treffen zu können, werden diejenigen Herren Mitglieder der 
Fachvereine, welche die Absicht haben, an den Beratbungen des 
HI. Oesterreichischen Ingenieur- und Architekten Tages theilzunehmen, 
dringend gebeten, diesen ihren Entschlass der ständigen Delegation 
des IT. Oesterreichischen Ingeniear- und Architekten-Tages, Wien, 
f., Kschenbachgunse 9, bis längstens 27. September 1891 gefilligst 
bekanntgeben zu wollen. 

Die Ausgabe der Theilnehmerkarteu findet an die Mitglieder der 
am II. Tag theilnebmenden Fachvereine gegen Erlag des von der 
ständigen Delegation zur Bestreitung der allgemeinen Regie- Auslagen 
im Sinne des $ 4 des Begulatives vom II. Tage festgesetzten Retrages 
von drei Gulden fir je eine Theilnehmerkarte im Seeretariate des 
Oesterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines, I., Eschenhach- 
gasse Nr, 9, atatt. 

Wien, 8. September 1891, 

Der Vorsteher des üisterr, Ingenienr- umd Architekten-Vereines: 

Franz Berger. 


Ueber die Eintheilung und Definition der Eisenbahnen, deren Beschreibung und Benennung. 
Von E. A. Ziffer. 


Sowohl in der Eintheilung, als auch in der Definition der 
Eisenbahnen und deren Beschreibung herrscht in fast allen Staaten 
eine chastische Begriffs- und Sprach-Verwirrung. — Alle Ver 
kehrsmittel lassen sich unter den Sammelbegrif „Eisenbalnen® 
subsummiren, welcher von verschieilenen Gesichtspunkten aus 
betrachtet und nach diesen auch classifieirt und beschrieben 
werden kann, 

So theilt Karmarsch & Heeren in seinem technischen 
Wörterbuche 1878 die Balınen ein: 

1. nach der Grüsse des Verkehres, in Hauptbahnen mit 
grossem und in Secundärbahnen mit kleinem, untergeordnetem 
Verkehre; 

2, nach der Spurweite, in normalmllesige und in schmal- 
spurige, welch" Letztere auch inig Secandirbalhnen genannt 
werden; 

3. nach ‚der Art der die Fuhrwerke bewegenden Kraft, in 
solche mit animallscher Zugkraft und in solche mit Wasser-, 
Luft- oder Dampfkraft; 

4. nach den Anforderungen, die der Verkehr stellt in 
Bahınen für den gesammten Verkehr, in solche anssehllesslich 
tür den Personen- und Frachtentransport, dann fir Material- 
transporte, ferner Arbeits-, Interims-, Strassen-, Pferde- und 
Locomaotiveisenbuhnen ; 

5. nach der Beschaffenheit der Erdowwrflliche längs welcher 
sich die Bahnen hinziehen, in Bahnen in der Ebene, im offenen 
Thale, im Hügellande und in Gebirgsbalinen ; 

6. nach der Construction des Oberbaues mit 2 parallelen 
Schienen, mit einem Schienenatrange, System Fell, Riggen- 
bach, Wetli, Zschokke, Köstlin & Lebret, Lar 
manjat ete, 

Die Eintheilung und die Definition der Balnen kann ferner 
vom rein technischen, jaridischen und volkswirthschaftlichen Stand- 
punkte aus erfolgen und will ich, da die vielartige Gestaltung 
der Eisenbahnen und die verschiedenen Zwecke, denen sie zu 
dienen haben, eine Eintheilung nach der Terrainbesebaffenheit, 
der Construction und den in Verwendang kommenden Motoren, 
nach der Verwaltung, der Art des Verkehres, der Betriebsführung 
and nach deren volksewirtbachaftlichem Charakter ete. zulässt, 


den Versuch machen, eine Eintheilung, Definition, Beschreibung 
und Benennung der Eisenbahnen mit Rücksichtnahme auf die ver- 
schiedenen Gesichtspunkte anderer Autoren festzustellen. 

Vom technischen Standpunkte sind Eintheilungen 
der verschiedensten Art versucht worden und hat M. Freiherr 
von Weber im Jahre 1878 in seinem Werke über „den stuut- 
lichen Einfluss auf die Entwicklang der Eisenbalnen minderer 
Ordnung” 4 Arten von Eisenbahnen unterschieden, u, zw.: 

1. Eisenbahnen mit normalem Spur und G«- 
schwindigkeitsmass. 

2. Eisenbahnen mit normalem Spur nnd mim" 
derem Geschwindigkeitsmass. 

3. Eisenbahnen mit minderem Spurmass, 

4. Strassenbahnen. 

Die letzteren 3 Kategorien glaubte er unter der Bezeich- 
nung „Balmen minderer Ordnung” zusammenfassen zu sollen. 

Ulrich hat in seinem, im „Archiv für das Eisenbahn- 
wesen 1844“ veröffentlichten Aufsatze!) diese Eintheilung als 
mangelhaft angesehen und glaubte, dass richtiger za unter- 
scheiden wären: 

1, Eisenbahnen erster Ordnung oder Voll- 
bahnen, mit normaler Spur und derjenigen Ausrüstung, um alle 
Verkehrsgattungen, insbesondere anch den Schnellaugsverkehr 
bewältigen zu kinnen, 

2. Eisenbahnen zweiter Ordnnng oder unter- 
geordneter Bedeutung, die in technischer Ausbildung und 
Leistungsfühlgkeit mehr oder weniger weit unter den Vollbahnen 
stehen und welche entweder: 

a) normalspurige, oder 

b) schmalspurige sind, je nachdem sie das landesübliche 
Spurmass besitzen oder nicht, — 

Vom juridischen Standpunkte kann der Begrifl 
einer Eisenbabn nur von der Anwendbarkeit des Haftpflicht- 
gesetzes beschrieben werden. So z. B. werden in Dentschland 


!) Siehe auch Vortrag des Oberregierangsrathes Thom über die 
wirthschaftliche Bedeatung der Nebenbahnen, abgehalten im Architekten- 
Eh — in Hannover, veröffentlicht in dessen Zeitschrift 
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laut der Verordnung vom 12, Juli 1878 die Trambahnen den 
Ommibussen gleichgestellt, welche nach dem Bundesgesetze vom 
21. Juni 1860 den Verordnungen der Localpolizeibehörden unter- 
wiesen sind, Sie unterliegen somit nicht der Anwendbarkeit des 
Haftpflichtgesetzes für die Eisenbalmen. — 

In volkswirthschaftlichem Sinne versteht Ulrich 
unter „Eisenbahnen“ ein Beförderungsmittel, durch welches zu 
Lande auf besonders hergerichteter Spar unter Anwendung 
maschineller Kraft Personen und Güter fortbewegt werden. 

Hiernach gehören also nicht zu diesen Eisenbahnen : 

1. Die schwebenden Seilbahnen, welche die Gegenstände 
zwar mit mäschineller Kraft und auf besonders hergerichteter 
Spar, aber nicht zu Lande befürdern. 

2. Die Strassenloeomotiven und Dampfwagen, welche ohne 
besonders hergeriehtete Spur auf der gewühnlichen Strasse sich 
fortbewegen. 

# Die Pferdebalmen, weil die Anwendung maschineller 
Kraft fehlt, —- 

Dieselbe Auffassung des Begriffes „Eisenbahn“ findet sich 
auch bei Haushofer!) wieder, welcher die Eisenbahn als 
maschinentechnische Gestaltung des Landtransportes bezeichnet; 
ferner bei v. d. Leyen in dem Artikel: „Eisenbahmwesen* des 
Wörterbuches des deutschen Verwaltungsrechts.”) 

Weiche definirt in seinem Werke „das Localbalınwesen, 
seine Organisation und Bedeutung für die Weltwirthschaft“ 1889, 
den Begriff „Eisenbahn“ In ähnlicher Weise, indem er darunter; 
„eine Fahrbahn mit parallelen, eisernen Schienen belegt, auf 
welcher besonders «onstrmirte Fahrbetriebsmittel durch eine Trieb- 
kraft fortbewegt werden“ versteht. Doch würden nach dieser 
Definition, entgegen den Ausführungen Ulrich’, auch die 
Pferdebahnen in dem Begriffe „Eisenbahnen“ enthalten sein. 

Sax glaubt in seinem Werke „Verkehrsmittel in Volks- 
und Staatswirthschaft“ 1878 in volkswirtlischaftlicher Hinsicht 
folgende Unterscheidung machen zu sollen, u. zw. basirt dieselbe 
auf der entsprechenden Classification des Strassenwesens, also anf 
einer bereits gegebenen, natärlichen Grundlage : 

1. Hauptbahnen oder Bahnen erster Ordnung 
d. i. solche, welche die Brennpunkte des politischen, socialen und 
wirthschaftlichen Lebens verbinden, den gesammten staatlichen 
Zwecken und als Hanptarterien des Verkehres dienen. 

2. Nebenbahnen oder Bahnen zweiter Ord- 
nang, welche die Verbindung untergeordneter, doch immerhin 
territorial ausgedehnter Theile des Staatskärpers mit dem Netze 
der Hauptbahnen herstellen. 

3. Vieinal- oder Localbahnen oder Bahnen 
dritter Ordnung, welche ausschliesslich für die örtlichen 
Verkehrazwecke innerhalb eigener Wirtischafts- nnd Gesmmmt- 
lebenskreise berechnet sind, 

Weichs lehnt sich an die in der Natur vorhandenen ein- 
fachsten, Linder und Völker verbindenden Wege, an die Wasser- 
strassen, und dementsprechend classifieirt er die Eisenbahnen nach 
ihrem wirthschaftlichen Charakter und Werthe der Jedermann ge- 
länfigen Abstafung der natürlichen Verkehrsmittel „Strom“, „Fluss“, 
„Bach“ und unterscheidet demnach die Eisenbahnen in: 

1, Hauptbahnen, welche gleich Strömen den Verkehr 
in und zwischen ausgedehnten Gebieten, zwischen Brennpankten 
des politischen und socialen Lebens, zwischen den wirthschaft- 
lichen Centren vermitteln, dem Weltverkehre dienen und von 
grosser militärischer Bedeutung sind. 

2, Neben- oder Vineinalbahnen, welche minder 
wichtige Wirthschaftsgebiete, aber doch von grösserer territorialer 
Ausdehnung unter einander oder mit Hanptverkehrsudern verbinden 
oder Zwischenstücke von Hauptbahnen bilden, etwa gleich Cantlen, 
welche zwei Stromgebiete in Verbindung setzen, Die Nebenbahnen 
sind von geringerer militärischer Bedeutung. 

3. Localbahnen, die ihrem Namen entsprechend nur 
dem localen Verkehre emgerer wirthschaftlicher Kreise dienen, 


'; Grundzüge des Eisenlabnwesens, Stattgart 1875. 
) Freiburg i. B., 188%. 
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diese dem Verkehrsgebiste der Hanpt- und Nebenbahnen 
näherräcken, denselben einverleiben und die letzteren emähren, 
wie Ströme und Flüsse durch die einmündenden Bäche gespeist 
werden, Diese Bahnen entbehren fast gänzlich der militärischen 
Bedeutung. 

Ein weiterer Unterschied gegen Sax liegt darin, dass 
Weiche mit Bezug anf die Uebersetzung des Wortes „Vici- 
nal“ die 2, Classe, Neben- oder Vieinalbahnen und die 3, Classe, 
blos Localbahnen nennt, 

Haushofer unterscheidet in seinen „Grundzügen des Eisen- 
bahnwesens“, Stuttgart 1575: 

1. Balınen für den durchgehenden Verkehr mit 
intensiver Verkehrsbewegung (Hauptbahnen eraten 
Ranges, Primärbahnen); 

2. Bahnen für den durchgehenden Verkehr mit 
schwacher Verkehrsbewegung; 

3. Loealbahnen mit starkem Verkehr; 

4, Loealbahnen mit schwachem Verkehr; (Secmn- 
därbahnen, Vieinalbahnen), 

Wagner theilt in seinem Werke: „Finanzwissenschaft“, 
Leipzig 1883, die Bahnen ein: 

1. Hauptbahnen für den grossen durelhigchenden Verkehr 
«Primärbahnen) ; 

2. Bahnen zweiten Ranges (Secundärbahnen, Bahnen 
untergeordneter Bedeutung), 

Zur ersten Olasse gehören «ie wiehtigeren Seitenbahnen, 
Verbindungsbahnen zwischen mehreren Balmnetzen u. dgl.; hieran 
reihen sich die Seeundärbahnen zweiter, dritter, vierter und 
weiterer Ölasse, Die Serundärbahnen tieferer Classe (Tertiir- 
bahnen, Quartärbahbmen) dienen wesentlich rein localen Bedürt- 
nissen von immer geringer werdender Bedentung. 

Heusingerv, Waldegg unterscheidet in seinem Hanı- 
buche der Ingenieurwissenschaft, Leipzig 18#3, im Grossen und 
Ganzen Hauptbahnen und Serundärbahnen oder Bahnen unter- 
geordneter Bedentung. Unter den Hauptbahnen macht er 
einen Unterschied zwischen solchen ersten und zweiten Ranges: 
bei den Seeundärbahnen unterscheidet er Balnen mit nor- 
maler oder schmaler Spur. Er sagt: 

„Als Hauptbahnen ersten Ranges pflegt man zu 
bezeichnen, welche den grossen Verkehr, den Weltverkehr ver- 
mitteln, Sie milssen ihrer ganzen Anlage und Ausrüstung nach 
gerignet sein, den grossen Anforderungen in Bezug auf Massen- 
transporte von Gütern und Personen in kürzester Zeit und hin- 
sichtlich letzterer in bequemster Weise zu genügen. Im Gegru- 
satze zu den Bahnen I. Ranger, die ihre Einnahmen hanpt- 
sichlich aus dem Weltverkehre erwarten, sind die Haupt 
bahnen Il Ranges mehr auf den grossen localen Verkehr 
angewiesen. Die Seeundärbahnen, oder Bahnen unter- 
geordneter Bedeutung sollen daza dienen, weniger volkreiche 
Gegenden, grosse Etablissements, Bergwerke u, s. w., welche von 
den Hauptbalnen nicht berührt werden, mit diesen zu verbinden, 

Mit der Eintheilung durch Unterscheidung des weiteren und 
engeren Verkehrsgebietes, deren Grenzen festzustellen kaum 
möglich ist, kann sich Ulrich nicht befreunden und glanlıt, 
dass zunßchst die Zweckbestimmung in's Auge gefasst werden 
solle und daher unterschieden werden : 

1. Eisenbahnen, welche demöffentlichenVer 
kehre dienen und 

2, Eisenbahnen, welehe nurprivatenZwecken 
dienen, 

Die ersteren theilen sich in solche von allgemein 
wirthsachaftlicher Bedeutung und in solche von ört- 
licher Bedeutang und, glaubt Ulrich, dass die Balınen 
allgemeiner Bedentung n. zw, mit Sax in Hanptbalnen und 
Nebenbahnen in folgender Eintheilung zu unterscheiden, u. zw.: 

1. „Hauptbahnen“, sind solche Balınen bei denen die 
einschlägigen Verkehrsverlliltnisse es erforderlich erscheinen lassen, 
dieselben mit normaler Spur und derjenigen Ausrüstung anzulegen, 
um alle Verkehrsgattungen, insbesondere auch den Schnellzugs- 
verkehr bewilltigen zu können. 
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2. „Nebenbahnen“, sind solche Bahnen, bei welchen 
in Berücksichtigung der einschlägigen Verhältnisse die an die 
Hanptbahnen zu stellenden Anforderungen, insbesondere betreffs 
der Schnelligkeit der Befürderung oder der Tragfähigkeit der 
Spar (der Schienen) oder betreffs dieser beiden zugleich, zu be- 
schränken und dementsprechend die bauliche Anlage und sonstige 
Ausrüstung einfacher, beziehungsweise in der einen oder anderen 
Richtung anders geartet als bei den Hauptbahnen einzurichten 
wäre, 

Bahnen von örtlicher Bedeutung sind im 
wesentlichen dis schmalspurigen Bahnen, 

Diese Eintheilung in Hanptbahnen, Nebenbahnen und örtliche 
Bahnen ist auch vom Verein deutscher Eisenbahn-Verwaltungen bei 
der Anfstellung der technischen Vereinbarungen über den Ban und 
die Betriebseinrichtungen der Hanpteisenbahnen vom technischen 
Ausschusse des Vereines nach den Beschlüssen der am 19. und 
20. Juni 1876 zu Constanz abgehaltenen Techniker-Versammlung 
und bei Festsetzung der „Grundzüge für die Gestaltung der 
sernmdüren Eisenbahnen“ im Jahre 1576 angenommen worden, 
Zu letzteren gehören auch die Pferdehahnen und die, dem pri- 
vaten Verkehre dienenden Bahnen, : Es werden hiernach folgende 
Gattungen Bahnen unterschieden, u. zw. 

1. Haupteisenbahnen (olme besondere Definition). 

2, Seeundärbahnen, u. zw.: 

a) Seeundärbahnen I. Classe mit normaler Spur- 
weite, welche an die Hauptbahnen anschliessen und 
auf denen ein» Fahrgeschwindigkeit bis 40 km in der 
Stunde zugelassen werden soll. 
Seeundärbahmen I. Ulasse mit normaler Spur- 
weite (1435 m) auf denen die Fahrgeschwindigkeit 
15 km nicht übersteigen soll, mit Unterabtheilungen 
für Bahnen, auf welche die Betriebsmittel der Haupt- 
bahnen übergehen können und für Balmen, bei welchen 
dies nicht der Fall ist. 

r) Seeundärbahnen DI Classe mit schmaler 

Spurweite von Im oder 075 m. 

Diese Einthellung wurde vom Vereine infolge der am 
28.—30. Juni 1886 in Salzburg abgehaltenen Techniker-Ver- 
sammlung des Vereines verlassen, indem er unter Aufstellung des 
Ertordernisses eines Betriebes mittelst Elementarkraft und Reibung 
aus seinen letrachtungen die Pferdebahnen, die Zahnradbahnen 
und Seilbahnen uusschied, die technischen Vereinbarungen zu 
Constanz unberührt blieben und nach den Grundzägen fir den 
Bau und Betrieb der Secnndäreisenbahnen (Eisenbahnen unter- 
geordneter Bedeutung) folgende Unterscheidungen gemacht wurden : 

1. Hauptbahnen (ohne besondere Definition). 

2. Nebenbahnen. 

Unter denselben sind diejenigen normalspurigen Eisenbahnen 
(Spurweite 1'435 m) za verstehen, welche zwar in ihrem Ober- 
baue mit den Hauptbahnen im Wesentlichen übereinstimmen, auf 
welche daher sowohl Locomotiven ala Wagen der Hauptbahnen 
übergeben, bei denen aber die Fahrgeschwindigkeit von 40 km 
in der Stunde an keinem Punkte der Balın überschritten werden 
darf und für welche, dem auf ihnen zu führenden Betriebe ent- 
sprechend, erleichternde Bestimmungen Platz greifen dürfen, 

Die Eigenart der Nebenbalinen bringt es, wie dies die 
/orbemerkung zu den Grundzügen ansflihrt, mit sich, dass zum 
Zwecke der Kostenverminderung schon innerhalb der für die 
Hanptbahnen geltenden Festsetzungen der technischen Verein- 
barıngen in der Regel die erlaubten Grenzen für die Neben- 
bahnen noch weiter zu ziehen seien, als für die Hauptbalnen 

3. Normal- oder schmalspurige Localbahnen, 
welche dem öffentlichen Verkehre, jedoch vorwiegend dem Local- 
verkehre zu dienen haben, mittelst Dampfkraft durch Adlılsions- 
maschinen betrieben werden, bei welchen ferner der grüsste Rad- 
druck in der Regel nicht mehr als 5000 44 beträgt und die 
Fahrgeschwindigkeit von 30 km in der Stunde an keinem Punkte 
der Bahn überschritten werden darf. 

Diese Definition wurde bei der am 30,—831. Juli und am 
1. August 1890 in Dresden abgehaltenen General-Versammlung 
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des Vereines deutscher Eisenbaln-Verwaltungen infolge der am 
29.31. Mai 1890 zu Berlin gefassten Beschlüsse der tech- 
nischen Commission des Vereines wieder beibehalten, wiewohl die 
Bestimmungen der Grundzüge für den Bau und die Betriebs- 
einrichtungen der Nebeneisenbahnen und der Localeisenbahnen 
manche Aenderungen erfahren haben, welche entsprechend den 
Vereinssatzungen dazu beitragen sollen, zutreffenden Falles den 
wechselweisen Verkehr der Haupt-, beziehungsweise Neben- und 
Localbalınen, sowie den eigenen Verkehr der letzteren hinsichtlich 
der technischen Einrichtungen zu erleichtern und die Betriehs- 
sicherheit zu erhöhen 

In Oesterreich werden nach den allmonatlich veröffentlichten 
amtlichen Verkehrsausweisen die Eisenbahnen wie folgt einge- 
tleilt : e 

1. Hauptbahnen, 

2. Localbahnen. 

3 Dumpftrambahnen, 

4. Zahnradbahnen 

Eine besondere Definition Ist auf amtlichem Wege nicht 
erfulgt nnd nach dem Localbahngesetze vom 17. Juni 1887 
R.-G.-Bl. Nr. 81, welches dem Gesetz vom 28, December 
18560, R.-G.-Bl. Nr. 229% bis 31. December 1893 erneuert wurde, 
wird die Regierang ermächtigt, bei Concessionirung von Lacal- 
bahnen (Secundärbahnen, Vineinalbahnen u, del.) alle thunlichen 
Erleichterungen zu gewähren, Die gleiche Bezeichnung ist auch 
in der Verordnung des k. k. Haudelsministeriums vom |]. August 
1883 über die Grundzüge der Vorschriften tür den Betrieb anf 
Localbahnen (Seenndärbalnen, Vieinalbahnen u. dgl.) enthalten. 

Nach dem Localbahngesetz in Ungarn werden als Tocal- 
(Vieinal)-Bahnen jene Linien bezeichnet, deren Hauptzweck es 
ist, den Verkehrs- und volkswirtlischaftlichen Anforderungen der 
von der Bahn durchzogenen Gegend zu entsprechen, Ausgenommen 
hievon sind Verbindungelinien zweier Eisenbahnen oder ergänzende 
Theile der Hauptbahnen. Vebrigens hängt die Einreihung vom 
Ermessen der Regierung ab. 

Bei der volkawirthschaftlichen Bedentang der Nebenbalnen 
sollen alle Formen derselben, insoweit sie dem öffentlichen 
Interesse dienen, in Betracht kommen und hat der prenssische 
Eisenbahn-Minister von Maybach im Jahre 1880 bei Begründung 
der ersten Seeundärbahn-Vorlage im Abgeordnetenhause sich wie 
folgt geliussert : 

„Nicht gerade glücklich hat man alle die Bahnen, welche 
Vollbahnen sind, Secandärbahnen geheissen ; dass num in diesen 
Rahmen eine ausserordentlich grosse Zahl von Eisenbahnen passt, 
Eisenbahnen die zwar normalspurig, für den grüsseren Verkehr 
hergerichtet sind, aber — für kurze Zeir — nur secundlr 
betrieben werden, dann wieder solche, die von vorneherein nur 
für geringen Verkehr eingerichtet sind und ebenso betrieben 
werden sollen u. s. w., ist die Folge und es wäre vielleicht 
besser gewesen, wenn statt des Fremdwortes man sich des Aus- 
druckes „Nebenbahnen“ bedient und diese nach T., II., III. Classe 
u, 5, w, kategorisirt hätte*, 

Der Minister greift somit auf die Eintheilung zufolge der 
Beschlüsse der Techniker-Versummlung vom Jahre 1876 zurück, 
indem er die Kategorisirung der Nebenbahnen zu bevorzugen 
scheint. 

Nach Dr, Röll’s „Encyklopädie des gesammten Eisenbahn- 
wesens“, 1. Band 1890, liegt die Characteristik einer Bahn vor- 
wiegend in der Durchführung des Alignements, des Unterbaues, 
des Oberbaues, in der Gattung der verwendeten Motoren und in 
der Art der Betriebsführung. Auf Grund dieser Gesichtspunkte 
werden zwei hauptsächliche Bahnsysteme, u. zw. Haupt oder 
Vollbahnen und Nebenbahnen, das sind Bahnen unterge- 
ordneter Bedeutung, unterschieden, Die letzteren werden ge- 
gliedert in Seeundär- (Local-) und Tertiärbahnen, 

Zu den ersteren werden außer den Localbahnen mit Ad- 
häsionsbetrieb, auch die nach dem Abt’schen Systeme hergestellten 
Nebenbahnen gerechnet; unter die Tertiärbahnen gehören die 
Zahnradbahnen, Drahtseilbahnen, einschienige Balmen, Feldbahnen, 
Trambahnen, elektrische Bahnen, athmosphärische Bahnen, Tau- 
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bahnen und pnenmatische Bahnen, In einer Tabelle werden sodann 
die characteristischen Merkmale der wichtigsten Balnsysteme nach 
den vorstehenden Gesichtspunkten vorgeführt. 

Diese Eintheilung steht in direstem Widersprüche mit den 
Ansichten Ullrich's und Weichs' über den Begriff der „Eisenbahn“ 
und den vom dentschen Eisenbahn -Vereine aufgestellten Grundzügen 
der Gestaltung der Nebeneisenbahnen und Localbahnen. 

Eine ebenso chaotische Verwirrung findet bei der Benennung 
der verschiedenen Eisenbahnen start. Dieselben werden häufig 
nach ganz verschiedenen Gesichtspunkten benannt u, zw. 

1. Nach der Größe und den Anforderungen des Verkelires 
und den zur Befürderung gelangenden Hauptartikeln und ihrem 
volkawirthschaftlichen Charakter, 

2. Nach der Größe der Spurweite,und Anzahl der Geleise, 

3. Nach den verschiedenen Motoren und außergewöhnlichen 
Betrichssystemen. 

4. Nach der Construction des Oberbaues und der Schienen 
und der Anzahl derselben 

5. Nach der Terrainbeschaffenheit und der Bananlage, 

6. Nach der Weltgegend der geographischen Lage der 
Bahn amd ihrer Endpunkte, oder nach dem Namen Allerhöchster 
Personen, auch in Verbindang mit dem Namen dea Landes ete. 

1. Nach der lage des Bahnkörpers in Bezug auf die Erd- 
oherlläche, 

8. Nach der Form der Verwaltung, nach den Eigenthümern 
und den von der Bahn durchzogenen Gebieten, 

9. Mit Rücksichtnahme auf die Benlitzung 
Straßen und Wege. 

So entstanden folgende Bezeichnungen : 

ad 1. Hauptbahnen, Nebenbalmen, Localbahnen, Secundär- 
bahnen 1., 2, 3. Classe, Tertiärbahnen, Vieinalbahnen, Bahnen 
untergoordneter Bedentung, Bahnen minderer, erster, zweiter, 
dritter, vierter und fünfter Ordnung, billige Bahnen, wirthachaft- 
liche Eisenbahnen, leichte Bahnen, Zufahrtebahnen, Schleppbahnen, 
Zweigbahnen, Anschlußbahnen, Verbindungsbahnen, Flügelbahnen, 
transportable Bahnen, tragbare Eisenbahnen, feld- und forstwirth- 
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schaftliche Bahnen, Moorbahnen, Waldbahnen, Holzbahnen, Oel- 
balınen, Marmorbahnen, Zuckerbahnen, Erzbahnen, Kohlenbahnen, 
Salinenbahnen, Schiffseisenbahnen, Industriebahnen, Ausstellungs- 
balınen, Ringbalnen, Gürtelbahnen, Radialbahnen n. s. w. 

ad 2. Vollbahnen, Normalbahnen, Schmalsparbahnen, ein- 
geleisige, zwei- und mehrgeleisige Bahnen, 

ad 3. Locomotiveisenbalmen, Dampfbahnen, elektrische Balınen, 
Balınen mit Press. oder Drucklufthetrieh, mit Gas-, Benzin- oder 
Petroleum-Motoren, mit chemischen Stoffen, mit Sell-, Kabel- oder 
Taubetrieb, Zahnradbahnen, Drahtsellbalınen mit Zahnschienen- 
betrieb, mit Heißluftmaschinen, mit Reibungsantrieb, Bahnen mit 
animalischer Zugkraft (Pferdebahnen), Tramway, Trambahnen, 
Dampftrambahnen, Eisenbahnbetrieb mit Wasserkraft, Wasser- 
kraftbahnen, Gleitelsenbahnen, atmosphitrische, pneumatische Balınen, 

ad 4. Einschienenbahnen, verticalspurige Bahnen mit einer 
tragenden Schiene, horizontalsparige Bahnen mit zwei tragenden 
Schienen, Zahnschienenbahnen, Zahnstangenhahnen ete, 

ad 5, Thalhahnen, Flachlandbalnen, Bahnen im Hügellande, 
Gebirgsbahnen, Bergbahnen, Alpenbahnen. 

ad 6, Südbahn, Nordbahn, Westhahn, Südnorddentsche Ver- 
bindungsbahn, ÖOstbalın, Nordostbaln, preußische Ostbahn, links 
rheinische, rechtsrheinisehe, Rechte Oderaferbahn, Elbethalbahn, 
Rheinische Eisenbahn, Kaiser Franz Josefs-Bahn, Kaiser Ferdinands- 
Nordbalhn, Galizische Carl Ludwigbahn, Giselabahn, Erzherzog 
Albrechtbahn, Oesterr.-ung. Staatseisenbahn-Gesellschaft, Main 
Weserbahn, Donauuferbahn, ete, 

ad 7 Hochbahnen, Tiefbahnen, Untergrundbahnen, Tunnel- 
bahnen, ofene Einschnittsbahnen, 

ad 8, Staatsbahnen, Keichebalnen, Militärbahnen, Landes- 
eisenbahnen, Departementbahnen, Begionalbahnen, Bezirksbahnen, 
Comitatse-, Kreiseisenbahnen, Ueberlandbahnen, Gemeindehalnen, 
Stadtbahnen, Städtebahn, Privatbahnen, oberschlesische Eisenbahn, 
Dalmatinerbahn, Kremsthalbahn, Steyrthalbahn ete. 

ad 4. Straßenbahnen, Dampfstrabenbahnen, 
Trambahnen. 
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(Fortsetzung folgt.) 


Ueber hölzerne zusammengesetzte Brückenträger. 
Von Carl Skibinski, o, 6. Professor an der techn. Hochschule in Lemberg. 


Die Zerbrechrersuche mit hölzernen Provisorien, welche Herr Hanpt- 
mann Bock In Nr. 3 und 4 der Wochenschrift von diesem Jahre ver- 
öffentlicht hat, mussten einen höchst deprimirenden Eindruck namentlich 
dort hervorrufen, wo fast simmtliche Serassenbräcken nebst rielen Briicken 
der Loralbahnen definitiv ans Holz hergestellt sind, wie dies z. RB. in 
Galizien der Fall ist. Beim Anblick der unerwarteten Deformirungen 
und geringen Festigkeitszahlen, wie sie der erwähnte Artikel vworführt, 
drängt sich die Frage auf, ob die bestehenden hölzernen Brücken mit 
zusammengesetzten Trägern genügend tragfühig sind und ob die in ihnen 
auftretenden Spannungen wirklich um soviel die theoretischen über 
schreiten. Die erste Frage beantwortet die Praxis und die Antwort lautet 
keineswegs so schlecht, nls man es auf Grand obiger Versuche vorans- 
setzen sollte. Auf die zweite Frage kann mtr eine grändliche theoretische 
Untersuchung eine befriedigenda Antwort geben. Hiezu führen zwei 
Wege: Der eine erlanbt aus den an der Brüschgrenze erhaltenen Resultaten 
auf die innerhalb der Proportionalitätsgrenze auftretenden Spannungen 
einen Schluss zu ziehen, Dieser Weg ist jedoch höchst nnzurerlässlich, 
da uns derzeit nicht bekannt. ist, anf welche Weiss sich der Widerstand 
des Trügers bei Beansprachnngen ausserhalb der Proportionalitätsgrenze 
änssert. Der zweite Weg, zu dem uns die in Rede stehenden Versuche 
gentigende Anhaltspunkte liefern, wäre der, dass man die Abhängigkeit 
ermittelt, welehe zwischen den für verschiedene Belnstungen erhaltenen 
Verhältnissen der wirklichen zu den theoretischen Durchbiegungen und 
den gleichzeitig anftretenden Spannungen besteht, wonach sich die Grüsse 
der Spannung berechnen lässt. Diesen Weg wollen wir einschlagen. 

In einem einheitlichen Träger lässt sich die Abblingigkeit zwischen 
Faserspaunung und Durchbiegung durch eine einfache Formel ausdriicken. 
Wird jedoch der Träger aus Theilen zusammengesetzt, welche durch Ver- 
mittlang von Verbindungsgliedern zu einem Ganzen rerbmnden werden, 
so Kussern sich secundäre Wirkungen, welche eine andere Vertheilung 


der Spannungen in den einzelnen Balken und in Folge dessen eine Ver- 
grösserung der Durchbiegung verursachen. Der Zusammenhang zwischen 
Spannung und Durchbiegung ist nicht mehr so einfach und lässt sich im 
Allgemeinen nicht genat ermitteln. 

Die sernndüren Wirkungen äussern sich in der gegenseitigen Ver- 
schiebung der Balken, welche theils in der Ungennnigrkeit der Arbeit, 
tbeils im Verbeissen und Zusammenpresaen des Holzes ihre Urmache 
Auder und einen Unterschied der Spannungen in den benachbarten 
Fasern zweier Balken hervorruft. Da diese Einflüsse zum Theile der 
Belastung !’ proportional, zum Theile von ihr unabhängig sind, so liest 
sich die Aenderung der Spannung durch die Formel 

B=aPhut), vousneerennnnn d 
ausılrücken, in welcher x und ı constante, von P unabhängige Grössen 
bedeuten. 

Da wir in der Folge die Verhältniscurven der Fig. 13 auf Taf. 2) 
benützen wollen, welche für P als Abscissen die Verhältnisse der beob- 
achteten zu den gerech- 
neten Durchbiegungen 
als Ordinaten liefert, su 
ist es vor Allem ange- 
zeigt, sich den gänzlichen 
Verlanf einer solchen 
Chrve zu vergegenwär- 
tigen. Man dürfte vier — 
verschiedene Abschnitte bh 





ei d J 


(nebenstehende Fig. 1) Eur ! i H 
dieser Curve unterschei- Fig. 1. 





*) Diese Formel wird urst gültig, wenn die wuelustischen Verschiebungen ihr 
Ende erreicht haben, da sonst u ebenfalls ala eis Function von P erscheint. 
“; Beigegaben der Nr, 3 der Wochenschrift. 
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den, nnd zwar: Der Abschnitto, innerhalb welchen die Reibung der Schrauben 
im Stande ist, die noch geringen Schubkräfte vollständig aufzuheben. Der 
Träger wirkt alsGranzes, das Verhältaiss der Durchbiegungen ist gleich Eins, 
Vergrössert man die Belastung, so wird die Reibung tiberwunden und die 
Upngenauigkeit der Anpassung bewirkt, dass der Träger für einen Augen- 
blick als aus lose aufgelegten Balken zusammengesetzt sich darstellt. 
Die Durchbiegung nimmt rasch zu, bis ein genaues Anpassen an den 
Verbindangsstellen eintritt und zugleich das Verbeissen des Holzes vor 
sich geht, Diesem Abschnitte 5 entaprechen grösstentheils beibende 
Durchbiegungen. Hat das Verbeissen sein Ende erreicht, #0 folgt der 
Abschnitt +, in welchem der Träger nur elastische, der Last 2’ propor- 
tionale Verschiebungen erleidet. Ins Glied « erscheint als eine Constante 
und es erfolgt eine Abnahme der Urdiusten der Verbilltniscurve, und 
zwar nach einer Hyperbel, wie das weiter unten erwiesen wird. Diesem 
Abschnitte e entsprechen nar elastische Dnrchbiegungen. Im weiteren 
Verlaufe tritt der Angenblick ein, in welchem die gedrickten Fasern an 
der Grenze der Proportiomalität angelangt sind; die Verkürzung dieser 
Fasern erfolgt rascher als die Verlängernmmg der gezogenen, das Ver- 
hältnie der Spannungen ändert sich und die neutrale Achse wird gegen 
die gezogenen Fiseru verrückt") Die Folge davon ist eine Verminderung 
der Widerstandsfühlgkeit des Trägers und eine rasche Zumahme der 
Durchbiegung. In dieser Weise dürfte etwa der normale Verlauf der 
Verbältniscurre sich ergeben. Als Abnormität dürfte ein ungleichwässigus 
oder sogar sprungwelses Verbeisen auftreten, namentlich dort wo Hirn- 
holz au Hirmholz drückt, worauf der Verlauf der Curven IE, IV und IX 
der erwähnten Fig. 13 hinzuweisen scheint, 

Aus dieser Darstellung fulgt, dass wenn man zur Bestimmung der 

znläsigen Inanspruchname die Verhältniscurre ausmlitzen will, man 
unr diejenigen Theile dieser Unrre in Betracht ziehen darf, welche inner- 
halb der Proportionalitätsgrenze verlaufen, leider ist ihre Verzeichnnng 
in Fig. 13 nicht complett, intem von den brauchbaren drei Abschnitten 
uur der dritte verzeichnet erscheint, er ist jedoch für unsere Zwecke 
eben der massgebende. 
Dieses voransgeschickt, wen- 
' den wir uns zur [Aisung unserer 
Aufgabe. Es bezeichnen »,, v; und » 
die theoretischen Spannungen der 
iussersten Fasern der Balken, 29, 2; 
und = die wirklich auftretenden 
Spammungen eines aus drei Bnlken zu- 
sammengegetzien Trägers (Fig. 2), 
ferner 4 den Unterschied xwischen 
den Spannungslinien, so folgen mit 
Bezug auf Fig. 2 nachstehende 
Formeln : 





Au 





nz vec+n or. 


Beide Ausdrücke folgen direct aus der Bedingung der Gleichheit 
der Krümmung alier drei Balken. Aus der Gleichsetzung des Last- 
momentes und des Widerstandsmomentes ergibt sich: 





„m „a 
(3 7 
264 — 2 ·4 J 
— ei — yealsur)= 
“o 44 
—— 


-2le+92- 50]= : 2[s-5) 
wenn mit / das Trögheitamoment des ganzen Trägeryuerchnitses, mit 
S das statische Moment des oberen Balkenguerschnittes, beides auf die 
neutrale Achse bezogen, bezeichnet wird. Aus der letzten Formel erhält 
man die Spannung der äusersten Faser 
— — 
a) 


237177 


Bedenkt man, dass n die theoretische Spannung » bedentet, 


dass ferner das Moment für den mittleren Querschnitt gleich ist =. so 


erhält man, unter Berücksichtigung der Formel 2, nachstehende Ver- 
hältniane: 5 


"7 Siehe dem Artikel des Pruf. Thwltie in Nr. 31 d. 4. 
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Um die unbekannte Grösse & zn bestimmen, müssen wir anf die 
elastische Formünderung übergehen; es genügt die Darchblegung eines 
Balkens, x. B. des mittleren, aus den wirklich hervorgerufenen Span- 
nangen %. za bestimmen. Es ist 

2y 20 264) M 

dar Ei Ek — 7, EJ 
wenn für s der früher gefundene Werth eingesetzt wird, Setzt man statt 
AM den Werth = (27), bereehnet für den Coordinatenursprang in der 


Trägermitte, » wird 


283 


de PU-erı , 284 
an IEI EI 
Nan ist hier Folgendes zu bemerken: Dadurch, dass die Schub- 
kräfte auf einzelne Verbindungsglieder wirken, entsteht als secundäre 
Wirkung ein Moment, welches zu beiden Seiten des Verbindungagliedes 
entgegengesetzte Spannungslinderangen in den Balkenfasern hervorruft.*) 
Das vorhin eingefithrte & ist somit ein Mittelwerth fir den ganzen 
Träger mit Ausnalume des Abschnittes, welcher zwischen den der Träger- 
mitte zunächst gelegenen Verbindungsgliedern sich befindet, da in diesem 
ganzen Abschnitte eine sonstante, dem 5 entgegengesetzte Spannungs- 
änderuug hervorgerufen wird. Benennen wir das hier wirkende secundäre 
Moment mit w und die entaprechende Spannungsdifferenz mit r, so ist 
nach Winkler, iu entsprochender Auwendang für Träger mit drei 
Balken 


worin @ die verticale Schwerkraft, : die Entfernung von der Träger- 
mitte des ihr nächsten Verbindungsgliedes bezeichnen. Statt Q setzen 


wir . und nehmen, da die Schnbkraft in Folge der gegenseitigen Ver- 


schiebung der Balken verkleinert wird, nr etwa 80% vom obigen Wertlie. 
Es ist somit 





„Ph 
⸗osa 
Beneunen wir dns 4 dieses mittleren Querschnittes mit 3m, #0 int 
re u. lie a) 
— — germntems 2 0 0 000 4 (BD 
Ama=d—%: [m a-esPz Pe ( 


Die Integrirang der Gleichung 4 muss man in zwei gesonderten 
Theilen vornehmen, nämlich mit & zwischen den Grenzen von «=; bis 


24 und mit Am von z—o bis #=£,. Darnach erhält man 


t 
J sp: [3 — 
pa Ssna 2 
vormt GE to — En te 
Das erste Glied auf der rechten Seite lat die theoretische Durch- 
biegung; dividirt man beide Seiten durch dieses Glied und benennt das 
Verbültniss von y zur theoretischen Durchbiegung mit n, so ist 


eilt Tr 
Bedenkt man die Bedeutung von Am und 3, so sieht man, dass 
Aw aus Gliedern besteht, welche entweder eonstant oder der Last 7’ 
proportional sind, es Jässt sich daher 7 in der allgemeinen Form 


1244 4 
darstellen, worin $ und 7 constante Grüssen bedeuten. Diese Formel 
stellt die Gleichung des dritten Abschnittes (e in Fig. 1) der Verhältniss- 
curve dar, wo nämlich « (aus Formel 1) bereits als eine constaute Grünse 
erscheint, und entspricht einer gleichseitigeun Hyperbel, Berechnet man 
*) Siehe „Winkler, Hölserue Brücken*, 11. Aufl. 


**, Vernachlässigt man die Nebenspannung 7, 30 geht A is & über und dns 
letzte Glied verschwindet, 


t 2 
8El-—t 
12 5A + 988 (7 . bern ...46*%) 
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E and y für zwei Paare zugehöriger Werthe von » und 7, *) so stimmt 
diese Hyperbel mit der durch Versuche erhaltenen Verbältnisenrre für 
solche Versuchsohjecte, für welche diese Curre keine Abnormitäten zeigt, 
fast genan überein (so x. B. für Träger IE, III, VI, VIIE). 

Und nan betrachten wir die Spannungen. Aus Formel 6 ergibt sich 
(5-2) 

mIB Aldo a) 

Nach Einsetzung dieses Wertbes in Formel 3, in welcher vorerat 
Am statt & aubetituirt wurde, erhält man dem gesuchten Zusammenhang 
zwischen Faserspaunung und Verhältnis der Durchbiegungen, beides 
für die Trügermitte: 


— 4 
2214 uni watt 7 un 5 
t 2 
17-8] 85 —V 
2* zei 1427) 199 ie (+0) 
ER ER LP. 
win 
Darnach wurde die nachstehende Tabelle I berechnet. Für jeden 


Träger wurden so viele Werthe einbezogen, dass > In den Grenzen 80 
bis 1204 erscheint. Statt 7° wurde der entsprechende Druck auf den 
Presskolben in Atmosphären angegeben, In dem letzten drei Colonnen, 
würden die zusammengehörigen Werthe ron v und = wie auch die Mittel 


werthe von — zusammengeestellt.***) Der Trüger IV mit J-Eiseneinlagen 
wurde nicht berlicksichtigt, weil fltr ihn bereits duren Versuche geschwächtes 
Holz verwendet wurde, weshalb die Durchbiegungen sich zu gross ergaben. 





























Tabelle I, 
Bezeichnung 
des 
Trägers 
Dübelträger II i | 
mit 8 Dübeln os 5 | 
075 
1553 | 1:07 — 060 1154| 41) 631 
Dübelträger V 2050| 1:01 — 0854| 1748| 58] BirB 0 
mit 12 Dübeln 25 46 | 003 | — 04 44 TEE | 
30) #3 [0:87 | 0-36) 139] 9111265 
201 33 | 0:52 |4 0:30 1734| 49] 657 
Klötzelträger III | 2588105240: 1:34| 64) 858 || „5 
Bahn oben 30) 83 | 0:52 |4- 0:30. 1:34) 781045 
35/31 [0:48 ——— 1224 
1 20| 47 10:77 |4+ 00 49 79 
are —* | 86| 47 |0:77 [4 0m 1685| 6311027 |) 081 
301 4:8 179 |4- 0:06 161) 781879 
Träger X 15| 71 | 1742 — 0797| 1787| 40) 748 
wit gusseisernen 20) 64 | 128 — O1] 175] 56) OO) 006 
Scheiben - Einlagen 25 66) 12 0 IT TAEH 
| 15) 50 | 60 |+ 0085| 135) 60) 760 
Verzahnter Träger VII 25080 + 16 71 6 |; 085 
| 25 220.43 4 086) 111110 1241 
1842 | 090 — oa7| 14s| 45) 644 
Verdübelter Träger IX | 32 |0-70 | 012) 1386| sa) 806 ua 
mit schiefen Dübeln | 25 29 | 062 — 002) 1:22) a2]1000 
30) 29 | 082 F 0.02 122100112020 


* Inzwischen werden mir vom Herrn Hauptmann Bock die Separas-Abdrücke 
winer in des „Mittheilungen über Gegenstände den Artillerie- und Genleweseus* er 
schiemenen detaillirtem Abhandlung über die Zerbrechverssche witiget Abermittelt, 
wer denen ich die Werthn von 7) und P erkielt, 

*, Wenn man die Nebenspannung * nicht berücksichtigt, su geht Aw in & 
über und die leisten Glieder vom r und = verschwinden. Für & beträgt dieses 
betztn Glind OOR bia 0712 für die hier hetrachtoten Fälle, 

“, Ihe Wertbo von Tj und v, weiche der entsprechenden Atmosphärtszahl 
angebören, obewso J und 5 wurden der vorhin erwähnten Abhandiung entnommen, 
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Diese Tabelle lehrt uns wor Allem, dass innerhalb der Bean- 
spruchungen, welche bei Brückenträgern vorkommen, die Verhältnisse 
der wirklich auftretenden zu den theoretischen Spannungen weit günstiger 
sind als an der Bruchgrenze,*) dass ferner für einen und denselben Träger 
diese Verhältnisse mit wachsender Belastung im Allgemeinen abnehmen, 
Weiters ist ersichtlich, dass die Spannungen s, soweit reducirt erscheinen, 
dass sie mitunter enigegengesetzten Zeichen erhalten nnd dass die 
Spannungen «, des mittleren Balkens bedeutend zunehmen im Vergleiche 
zu den theoretischen. Die letzte Colonne zeigt noch deutlicher die Ab- 
weichnng von den Resultaten, die an der Bruchgrenze erzielt wurden, 
Es zeigte sich nämlich beim Bruche der Dübelträger V mit einer 
grömeren Anzahl von tiefer eingreifenden Dübeln bedeutend wider- 
standsfüblger ala der Dübelträger II; nun zeigt die Tabelle, das 
innerhalb der üblichen Beanspruchungen die Widerstandsfähigkeit beider 
Träger gleich gross ist (eher kleiner bei V). Die Ursache dieser 
Erscheinung mag ihren Grand darin haben, dass erstens die Un- 
genauigkeit der Anarbeitung mit der Anzahl der Verbindungsglieder 
wächst; zweitens, und das ist wohl der wichtigere Grund, wird durch 
die kleinere Beanspruchung an den Verbindungstellen der Eintritt der 
dritten Phase (e in Fig. 1), in welcher elastische Verschiebungen ror- 
herrschen, verzögert, »0 zwar, dass für dieselben Belastungen der Träger V 
grössere Durchbiegungen anfweist.”*) Diese beiden Ursachen gleichen ans 
den Einfluss der grüsseren elastischen Verschiebung beim II Träger. Au 
der Bruchgrenze kommt freilich die geringere Beanspruchung der Dübel 
zur Geltung. Der Klötzelträger IIl zeigt ein nur wenig günstigeres Ver- 
hältois ala die Dübelträger, was darin begründet sein mag, dass ein 
genanes Anpassen der Klötzel nicht leicht za erreichen ist. 

Die erste Tabelle bezieht sich auf Träger, die aus drei Balken 
zusammengesetzt sind, Träger mit vier Balken, wovon nur ein Beispiel 
unter den Versuchsobjeoten rich befinder, wollen wir nicht untersuchen, 
umsomehr, da sie derzeit für Briückenconstructionen höchst selten ver- 
wendet werden. Dagegen ist 
es erforderlich, die oben gewon- 
nenen Resultate anf Träger 
aus zwei Balken zu üher- 
tragen, Da Versuche mit solchen 
Trägern nicht angestellt warden, 
so wird eine vergleichendel/nter- 
suchung zum Ziele führen, Be- 
zeichnet man in Fig. 3 mit 4°, 
ähnlichwie in Fig. 2, den Unter- 
schied zwischen den einander parallelen Spannungslinien, mit » und «, 
die Spannung der üussersten Faser, ao wird 


ee [fd 
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Fig. 8. 
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Um einen Vergleich mit dem Träger aus drei Balken anstellen 
zu können, bilden wir 


a \ 
aus A: 7 1-0. 
— 

1 — = ( 
——— Fi 


*, Siehn vorerwähnte Aldandlung. 
"+, Ele Blick anf die zweite Cobonne (fı auf Tabula I beweist dien. Dass irota⸗ 
dem die Verbkltzisee von I hei beidım Trägern fast gleich sind, ist darin begründet, 


dass die Werthe von Jund 5 bei Träger V fir den Querschnitt derch den Diätel, 
hingegen bei ll für den bios durch die Schraube peschwächten Querschzitt gerochr#t 
wurden. 
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wobei C und C* durch die betreffenden Gleichungen bestimmte Constante 
sind. Für dieselben Werthe von P und ! ergibt sich 


02 “rs 
-1-[-)% 
* 





* 03 
Für dieselbe Trägerart, für dieselben Anusmasse und für dieselbe 
Belastung sind auch die Werthe von A nahezu gleich, weil die Differenz 
in der Grüse der Schnbkraft gering ist. Da jeloch die Träger ans zwei 
Balken für kleinere Belastungen F die übliche Inanspruchnahme erreichen 
nnd da für kleinere 7, wie aus der Tabelle I ersichtlich, der Werth von 


= — 1 wächst, 0 wollen wir beiden Umständen dadurch Rechnung 
tragen, dass wir die rechte Seite der Gleichung um 20% vergrössern 
und erhalten 
2 1 120 
— 0—— 
Die Werthe von z — 1 entnehmen wir der Tabelle I für die 


kleinsten dort angeführten Lasten (atın.) und berechnen für die wichtig- 
sten Arten von Trägern die nachfolgende Tabelle ; 


Tabelle Il. 





Verzahnter Trüger VII. ......- PR 
Träger IX mit schiefen Tibeln ... 





j i 

In Ermangelung direeter Versuchserge bnisse können diese Nährrungs- 
werthe immerhin einen Anhaltspunkt bieten. Benennen wir mit » nnd », 
die zulässigen Inanspruchnnhmen für zusammengesetzte Träger und für 
einfache Balken, so ergibt sich ans den Tabellen I und II die folgende 


Zusammenstellung: 


Tabelle Ill. 










\#:09 für Träger mit 


Art des Trügers 
. 2 Balken | 3 Balken 


Dübelträger mit senkrechten Dübeln .....--- 


ost | 070 

2 „ schiefen Dübeln .....-.-+:-- 085 | 08 
Klötzelträger, Bahn obem .....+.-curs000 00« 0) 
= „  veorsenkt...---u00csu0ns om 781 
Verzahnter Träger ıu.-.04-. 4-04: sseninee | 091 | van 


Nachdem wir die Grösse der Spannungen bestimmt haben, welche 
wihrend der Versuche innerhalb der üblichen Belastungsgrenzen anf- 
traten, wollen wir die Versuchsergebnise für die Construction von 
Brückenträgern verwerthen. 

1. Gegenseitige Verschiebung der Balken. Aus dem über 
den vermuthlichen Verlauf der Durchbiegungs-Verhältniscnrre (Fig. 1) 
Gesngten ist ersichtlich, dans die grossen Durchbiegungen, wie sie bei 
den Versuchen sich ergaben, ihre Ursache namentlich in der darch die 
Ungenauigkeit der Anarbeitung und durch das Verbeissen des Holzes 
hervorgerufenen gegenseitigen Verschiebung findet. Ein sehr wirksames 
Mittel dagegen ist die Sprengung der Balken. Werden nämlich die 
Balken mässig, etwa auf 1:260 bis 1:200 der Spannweite gesprengt, 
und nach dem Anarbeiten und Zusammenlegen verschraubt, ohne jedoch 
vorläufig die Schranbenmuttern fest anzuziehen, so erfolgt in Folge der 
durch die Sprengung erzeugten Spannung eine gegenseitige Verschiebung 
und ein Verbeissen des Holzes, wodurch der Träger, berar er be- 
lastet wird, in einem Zustande sich befindet, welcher dem zweiten oder 
sogar dem dritten Abschnitte der Verhälmisenrve (Fig. I) entspricht, 
Die Folge davon ist, dass durch die Belastung fast nur elastische Ver- 
schiebungen und Darchbiegungen eintreten. Die Versuche mit den beiden 
gesprengten Trägern haben dies erwiesen. Das feste Anziehen der Schrauben 
gleich nach der Zusammenlegung der Balken würde die freie Verschiebung 
hindern. Der Vorwurf, dass die Sprengung eine ungüustige Vertheilung 
der Spannungen nach sich zieht, ist nicht von Bedeutung, denn erstens 
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werden die durch die Biegung der Balken erzeugten Spannungen durch 
die noch vor der Belastung erfolgten Verschiebungen bedentend redneirt ; 
zweitens wird durch die Belastung = und % (Fig. 2) vermindert, d, b. 


die Belastung ruft entgegengesetzte Spannungen als die Sprengung her- 
vor und wur >, erleidet eine Vergrönserung, welche in Folge weiterer 


Verschlebungen nur gering anafallen kann (siehe 4 in der I. Tabelle). 


Deshalb glanbe ich, dass durch die Sprengung die Widerstands- 
fähigkeit der Träger unter Umständen namhaft vergrössert 
wird. So besichtigte ich vor einigen Jahren eins grössere, über mehrere 
Veffnungen reichende, ungemein”exact ansgeführte hölzerne Eisenbalhn- 
brücke (verzahnter Trüger mit drei Balken) auf der Localbabn Hatna- 
Kimpolang in der Bukowins, welche nach längerem Bestande sogar unter 
der Zuglast die Sprengung nieht verlor, so zwar, dass man im Coupe 
sitzend die Unregelmässigkeit der Fahrt gewahr wurde, welche in Folge 
der höheren Lage der Trägermitte entstand, Aehnlich verhielten sich 
einige andere Brücken dieser Bahn. 

Ein weiteres Mittel, welches das Verbeissen hindern soll, ist das 
Einlegen von Blechstreifen in die Einschnitte. Werden hiefitr Bleche von 
verschiedener Dicke sorgfältig gewählt, so können auch etwaige Um- 
genanigkeiten ausgeglichen werden. 

2. Sehranuben. Die Versuche liefern das Ergebnis, dass die 
Schrauben unwirksam sind. Dieses Ergebnis ist meiner Meinung nach 
zumeist diesem Umstande zuzuschreiben, dass durch die in der Träger- 
mitte angreifende eonoentrirte Imst in verticaler Richtung eine Zusammen- 
pressung der Träger erfolgt, welche namentlich um die Mitte des Trägers 
die Schrauben anaser Wirkung bringt. Nun zeigt das Beispiel des ver- 
schraubten Trägers Nr. Xl,*) dass innerhalb der rechnungsmässigen 
Beanspruchungen des Trägers von d6—98 4 pro Quadrat-Centimeter 
die Durehbiegung blos 0r4—06 derjenigen für lose anfeinandergelegte 
Balken betrug, dass somit die Reibung ganz bedeutend die Spannungen 
der losen Balken reducirt hat. Bringt man dieses Ergebniss in Verbindung 
mit den günstigen Umständen, dass das Eigengewicht der Brücken 
grüsser lat, dass die conoentrirten Belastungen der Prilcken auf mehrere 
Punkte sich vertheilen und nur einen Theil der gesammter Beanspruchung 
für sich in Anspruch nehmen, dass endlich die in Rechnung gebrachten Be- 
lastungen höchst selten oder gar nie eintreten, so kommt man zum 
Schlusse, dass die Schrauben dennoch wirksam sind und deshalb ihre 
Zahl nicht vermindert werden sollte, nur müssen sie von Zeit zu Zeit 
gehörig nachgezogen werden. Bei der Berechnung mag, wegen der biebei 
auftretenden Unsicherheit, von der durch die Schrauben erzeugten Rei- 
bung Umgang genommen werden, unmentlich bei Objecten, welche nicht 
gehörig beaufsichtigt werden. 

3. Wahl der Trägerart. Für definitive Eisenbahnbrücken hat 
diese Frage die Praxis bereits gelöst, indem die meneren Brücken fast 
ausschliesslich mit verzahnten Trägern gebaut werden. Für definitive 
Strassenbrücken sind auch vor allen verzahnte Träger zu empfehlen. 

Dübelträger mit schiefen Dübeln nützen zwar das Material 
besser aus, sind jedoch schwieriger in der Ausführung, weshalb, wie 
auch wegen der geringeren zulissigen Inansprichnahme sie sich nicht 
billiger stellen dürften als verzahnte Träger. 

Dübelträger mit senkrechten Dübeln erfreuen sich auch im 
der Praxis zumeist keines besonderen Rufes, weil sie mit der Zeit 
grössere bleibende Durchbiegungen aufweisen und eine sorgfältige Auf- 
sicht erfordern. Werden sie von nun an mit bedeutend kleineren zulässigen 
Inanspruchnahmen berechnet, as werden sie trotz der besseren Ausnützung 
des Holzes theurer zu stehen kommen ala verzahnte Träger. Dies® Gründe 
sprechen daflir, dass man solche Trüger für Brückenconstrnc- 
tionen nicht mehr verwenden sollte. 

Dngegen eignen sich Klötzelträger mit nicht hohen 
Klötzeln**) für Provisorlen und definitive Strassenbrücken ron unter- 
geordneter Bedeutung, da sie in der Anarbeitnug einfach sind und trotz 
der geringeren zulässigen Inanspruchnahme voraussichtlich am billigsten 
sein werden. 

4. Zulässige Inanspruchnahme, Seit jeber habe ich mich 
an die Regel gehalten, welche wohl 30 ziemlich verbreitet sein dürfte, 
für zusammengesetzte Träger aus zwei und drei Balken etwa ®) uni 
9 Biekbs diie erwähnten Beparat-Abdrlicke. 


“=, Cowatruetsonsregeibn für solche Träger Iledem wich Im Schlussheite dns vor- 
erwähnten Artikels. 
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50% der für einfache Balken zulässigen Beanspruchung in Rechnung zu 
nelmen. Dieses stimmt nach der III. Tabelle nur für verzahnte Träger, 
für andere sind diese Percantaitze zu hoch. Nun kann man fiir Brlicken- 
träger in Folge der glinstigen Lastvertheilung und in Folge des Um- 
standes, dnss die in Rechnung gebrachte Belastung der Brücken höchst 
selten oder gar nie anftritt, höhere Beanspruchungen einfihren. Dem 
entgegen Ist nur vorzubalten, dass ie Britckenträger nicht immer mit 
dieser Exactheit ausgeführt werden, wie es ifir die Versuchsträger gu- 
schehen konnte. Für Brückenträger ist weiters zu entscheiden, ob für 
eine und dieselbe Trägerart nur eine einzige Zuhl featzusetzen ist. In 
dieser Hinsicht scheint es nicht nothwendig, zwischen Strassen- und 
Eisenbahnbrücken einen Unterschied zu machen, sobald man die zufällige 
Last, wie das üblich ist, um ein gewisses, für beide Arten verschiedenes 
Percent vergrössert einführt ; dagegen scheint es mir wichtiger, in Bexng 
auf die Grösse der Spannweite einen Unterschied zu machen, indem 
für kleinere Spannweiten wegen des Uebergewichtas der concentrirten 
Lasten, welches unter Anderem eine Verminderung der Reibung zur 
Folge hat, es ratsam erscheint, kleinere Inanspruchnahmen einzutühren 
als für grössere Spannweiten. 

Behält man die in der Tabelle II zusammengestellten, 
ansden Versuchen resultirenden Ooäfficienten bei, #0 könnte 
man für die kleinsten Spannweiten deünitirer oder provisorischer 
Brückeneonstructionen für », die jetzt gehränchlichen Werthe von 80 bis 
100 kn? belassen, dagegen für die grössten mit eusammengesetzten 
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Trägern noch zu erzielenden Spannweiten könnte man 0 un 20% grüner 
annehmen, da bei dieser Annalıme noch immer eine etwn vierfache Bruch- 
sieherheit erreicht wird *) Für dazwischen liegende Spannweiten ir der 
Werth fir » zu interpoliren. 

Fir die Berechnung der Verbindungsglieder, welche parallel zur 
Faserrichtung widerstehen (Zähne, Klötzel), sind die Coeflieieuten der 
Tabelle III nicht bindend, da ihre Beanspruchung sieh genau ermitteln 
lässt, in Wirklichkeit erleiden sie kleinere Beanspruchungen als die ge 
rechneten, weil durch die gegenseitige Verschiebung der Balken die 
Schubkräfte vermindert werden. Deshalb meine ich, dass man #0 eventuell 
100 65 als zulässige Inanspruchnahme solcher Verbindungsglieder für alle 
Spannweiten beibehalten kann, umsomebr, da eine kleinere Beanspruchuug 
eins Vermehrung der Verbindungsglieder und Vergrösserung der Kosten 
zur Folge hat, ohne viel zu nützen, wie dies der Vergleich der beiden 
Drübelträger II und V darthut. 

Die Beanspruchung der Diibel will ich nach dem sub 3 Gesagten 
vicht in Betracht ziehen. 

Es sei nur noch bemerkt, dinss die hölzernen Brückenträger nicht 
der inneren Arbeit, nur der Vergänglichkeit des Materials vorzugsweise 
die Kürze ihrer Daner verdanken. — Setzt man als Hunpthedingung 
gutes Material und exacte Arbeit vorans, wie auch eine sorgfältige 
Ueberwachung, so werden obige Regeln zweifellos anzreichen, um in His- 
kunft betriebsichere Brücken mit zusammengesetzten Trügern zu bauen. 

Lemberg, März 1891, 


Canalisirung der oberen Oder. 


Der erste Spatenstich für die Canalisirung und Schiffbarmachung 
der oberen Üder von der Neisse-Miindung bis Kosel (Einmündung des 
Klodnitz Canalnı ist am 91. August d. J. am Oderdarchatich nächst 
Januschkowitz erfolgt. Die Kosten sind mit 14800,000 Alk. fur die 
Cannlisirung um mit 2,443.000 Mk. für den Bau eines Umschlaghafens 
in Kosel veranschlagt. 

Als Vorstand der —— Tor der Regierungs- und Bauratlı 
Mohr mit dem Sitze in Oppeln, als Vorstände der drei Banabtheilungen 
die Herren: Wasserhau-Inspestor Muttray, Regierungebaumeister 
Roloff und Wasserbag-Inspeetor Dorp ernannt, 

Im vorigen Winter hatte ich Gelegenheit, einem Kreise von Faclı- 
genomen in unserem Verein das Project dieser sehr interessanten 
Arbeiten vorzulegen. Die Bananlagen bestehen aus einem festen Wehr- 
körper, der bis ungefähr auf Nullwasser reicht und aus aufgesetzten Nadel- 
wehren. Die Schleusen erhalten eine Thorweite von 96m und derzeit 
eine nutzbare Länge von 55 m, die später wie am Oder-Spree-Canal nach 
Bedarf durch ein zweites Unterhaupt eine Verlängernng erfabren küinnen. 
Durch die Canalisirung wird die F: iefe anf 2m gebracht. Die 
Banreit iat mird Jahren angesetzt worden Die Boote können daher bei dieser 
Dimensionirang mit 500-5502 und bei einer Verlängerung der Schleusen 
auf die Type des Dortmund-Ems Canals mit ca. 700 t Fracht beladen werden. 

Diese Schiffbarmachung der oberen Oder hat vornehmlich den 
Zweck, den preussisch-schlesischen Kohlenwerken und der dort hoch- 
entwickelten metallurgischen Imdnstrie die billige Wasserstramen -Ver- 
bindung an das deutsche Wasserstrassennetz und die deutschen Häfen 
herzustellen. Gegenwärtig finden die Canallsirnngsarbeiten flussanfwärta 
in Kosel ibren Abschluss, das noch 70 km ron der österreichischen Grenze 
entfernt iat. In Kosel minder der Ende des 18. Jahrhunderts erbaute 
450 km lange Klodnitz-Unnal ein, der seinerzeit bis in's Herz der Kohlen- 
ıiatriete — rm in nur bescheidenen Ansmassen (Schleusen mit 
40m Breite, 366m Länge bei einer Wassertiefe von nar 15 m) — für 
die Zufuhr der Kohle zur Oder hergestellt wurde. Dieser Canal, dem 
heute eine ungleich grössere Leistung zufällt, wird jetet in Bälde auch 
zum Umbau gela 

Die grosse wirthschaftliche Bedeutung dieser für die modernen 
Bedürfnisse einer grosangelegten und leistungsfühigen Schifffahrt nen 
umgestalteten Wasserstrasse für die preussisch-schlesischen Kohlen- und 
Industriedistriete und für den Osten Diemtschinnds liegt wohl auf der 
Hand. Nachdem im Interesse der westlich gelegenen Steinkohlengebiete 
Dentschlands der Dortmund: Eıms-Cnnal beschlossen wurde, dem wohl der 


Mittelland-Canal vom Rhein zur Eibe bald nachfolgen wird, entschied 
sich die deutsche Regierung, auch der schlesischen Industrie eine billige 
und leistungsfählge Wassersteasse zur Disposition zu stellen. Die Trans- 
portkosten — und da in Deutschland keine Schifffahrtsabgaben bestehen, 
auch die Tarife anf dieser Waserstrase — werden sich (dam für 
Mawenrerkehr auf rund 025 bis 030 kr, per Tonmen-Kilometer, id est 
fir 100 Kilometer per Tonne 25 bis 90 kr. ©, W., somit aufrund 
Y, his ig deranalogen Balntarife atellen. 

Diese Wasserstrasse wird aber nicht nur der schlesischen Kohle 
und den dortigen Industrieprodueten neue Märkte erobern, sondern auch 
als Zufuhrslinie für den billigen Bedarf an Cerenlien für die Fabriks- 
districte dienen. Der Osten Deutschlands und besunders Prenssisch- 
Schlesien führen in der | Brodfrächte ein. Die Einfuhr des üster- 
reichisch-ungarischen Getreides wurde von Jahr zu Jahr immer mehr 
dureh amerikanische und russische Prodacte Mangels analoger Wasser- 
strassen zur Nord- und Üstsee ersetzt umd beschränkt sich jetzt meist 
nur and Süddentachland. Seit Hasslanıl dem Ansban der Waaseratramen 
von der Wolga zum baltischen Meere besondere Aufmerksamkeit zug 
wendet hat, ist auch sein Getreide Export nach Dentschland wesentlich 
gestiegen. Derselle betrug im Mittel der Jahre 1883 bis 1887 bereits 
258% seiner ganzen Getreide Ausfuhr, die wieder in derselben Zeit anf 
355% des genannten europäischen Getreidemarktes angewachsen ist. **) 
Die fortschreitende Verbesserung und Ausdehnung des dentschen Wasser- 
strassennetzes, das in die Nord- und Üstsee ausäster, gestalten die 
Chancen der Öoncurrenz am deutschen Markte nicht nur für die üster- 
reichisch-ungarischen Getreldeproduete, sondern auch für die anderen 
Indnstrie-Krz, inse immer umgünstiger, da wir die Elheronte ab Nord- 
böhmen abrerer! die auch der Brannkohlenansfuhr zu Gute kommt, 
mit dem Vortheilen der billigen Transportwege, die den ansländischen 
Prodneten und Erzenguissen ab Meer in's Innere Dentschlands zur Ver- 
fügung stehen, nicht in gleichbilligen Zufuhrsarterien ab Donan nach 
Deutschland eoncurriren kinnen. Und doch wäre es keine allan schwierige 
Aufgabe, mit Hilfe der Canäle al Donau aelbst der Getreide-Einfuhr 
Russlands und Amerikas nach Deutschland erfolgreich entgegenzutreten. 
Dieses Rechenexempel ist gar nicht schwierig zu lösen, wenn man sich 
nor mit demselben beschäftigen will, . 

Einstweilen wollen wir nur die Thatsache verzeichnen, dass wenig: 
stons die Fortsetzung eines Donan-Oder-Cannla anf dentschem Boden 
ab Kosel bereits in Angriff genommen wurde, 

Prof. Arthnr Velweim. 


Vermischtes. 


Porsonalnachricht. 
Herr Dr. Philipp Forchheimer wurde zum etatsmüssigen 
Professor an der technischen Hochschule in Anchen ernannt, 
Herr Max Fleischer, Architekt in Wien, wurde von der Gemeinde 
Tobitschau in Mähren in Wirdigung seiner um die Stade erworbenen 
Verdienste zum Elrenbiirger ernannt. 


Vergebung von Arbeiten. 
Nach einer Mittbeilung des k. und k. üsterr.-ung. Gemeral-Con- 
sulaten in Sofa hat das fürstlich bulgarische Finanzuinisterium für den 
24. September J. J. neuen Styla 10 Uhr Vormittags eine Offertverhandlung 


wegen Vergebung des Eisenbahnbanes Snfia-Permik 31800 Km. an eine 
Gemeralunternehmung ausgeschrieben. Die Superlieitation ist fiir deu 
29. September |. J. nenen Styls um 10 Uhr bestimmt; die provisorische 
Cantion beträgt 150.000 Frea, 

Die Offerten sind der zu iesem Zwecke ernannten Commission 
im Parlamentsgebiinde an den erwähnten Tagen versiegelt zn Aber 
reichen; das Cahier des charges umd die anderen beräglichen Papiere 
sind noch nicht fertiggestellt. 


* Für Kriegaprowisorien mimmt IMerr Hauptmanm Bock a Ile ol 
Unterschied der Spannweite, 
Die Weizennusfuhr Iusslands in den verflossenen zwei Monaten emmmiehte 
die ganze Jahresuusfalır Oesterreich Ungarns im Jahre iu. 





Eigenthum und Verlag des Vereinen. — Verantwortl. Redaeteur: Pan! Kortz, beh. aut. Civil-Ingenienr. — Druck von R. Spies & Co. in Wie. 


TAG 


cz wie 


Gefeahapuranagg Tun DU ee rn a re, 


























£ " “ “ = — 
Sg ug ng gene eneaunenr nae gungen? 
bouusuosızk anf 2; s22111* 
urbvs F ꝓprebrouſð 


——— ng 


Sefendeguna Teer Be, 








rs gereug) 





peypwmy 





— bᷣꝛge r yanp uzypepd) 9 vne u⸗eerriiob np panteu⸗er 
pugbug u 


Anauzreypuanengg, yrnge wervuege pay) 





? 
uobnuuzuoeizg m, P dia ka 5 





TRAG 


® silrigefagunsna ya Tre Bi 


make yaraneng anf vſeree 4. J 


——— 


vg repuig 
u urgepnpnpyep epdipeno urperutb “un j 
— 3 * » . ı 
uu pue⸗ 


— — xA.lu⸗ um] 
yargıyyo wegendat emo an juney]? urgebalnasb gm 


? 
bu U touugpgpapsobzapu] 5.» 


— 






DE nd yayrmumyyı 











„buche 



















































































Digitized by Google 


r yorbrꝛponron rung, Fey v Ay merbung- yamınaa auf ‚qapr), 





3:1 regug) 
Spry rn 


a) 6 2GB Pa np wrny womchye,d unsondsb sur HNinrgeuo⸗ 
—E——— 


uyogurig npapup-pryonpanf 





wor, -PPyr wu uf Puryaynıg 











AITZErG - 


F) sfespbangunsmgpı ungurg » Ay era yaranca and an), 





Ess sera) 


pay pp 
Thu) ohaapepnyenp yanp uenryu urge unsmbb mo pnaſecuod 


uypqwag peruryn ua 





urbva BERG 6 zaunyasy 25 




















* 


⸗ 4* Au * 
ung Bey, 


(sr rer) 


pay F?] wur 
hney ⸗b· 
102) ?’ * nr yanp um a) vyo uneeyl⸗ np Jim mm 


7 
urbw, uw in 
- z1ur — 
— —— 








er 





7 Perbꝛpumwahe TUR BL: werbung yarmanaın and ar], 





hu) obagpeprrynp yrıp umpepalıy 2 unsenhb enw pimzpuor 


uyvap nnaepvuuo: un anf 





wbouuuseıno nf yunpeyruz 
“ %. 


6 N) 














— 30}: 


i ee N 





1a 


a seferpnsgunnsmange Lungau PL wiebun,- yaramaa un anoruo 


rag 


rss mens) 


spry pour 


uu. vᷣrae · pegep yanp une] Syyrya wpenibene Nn: puo⸗ 


* 


uavge zypastunmanu au au | 


* 
«ev J 2 * “ 
uebi „ey? vun y uoie or 























IE nfergebusgunnsnnyap 1 7 F 
RB 37 
aavbuſl Prwelõ sqr I 1 
——— | 
pn pure rhusg Ausg epnyenp 144 
yrıny unejdyeyo unserulob no Nnee uo⸗ 
—J ran] bu er an, 2] Ä 
U) 2° »b 








vu 
J 


2 2)] u Io tt bvaie 5 





























1) 





.—. 
-- 





WOCHENSCHRIFT 
ÖSTERR. INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES, 


ITL JUIRGUSG, Wien, Freitag den 18, September 1891. M 58. 


Inhalt: Deber die Eintbeilung und Definition der Eisenbahnen, deren 
Beschreibung nnd Benennung. E. A, Ziffer. — Bemer- 
kungen zur Beurtheilung der Coneurrenz-Entwürfe für die neue 
Franzensbrücke in Prag — Die Zukunft der elektrischen 


Bahnen. — Vermischtes. — Bicherschau. 


Von 





Ueber die Eintheilung und Definition der Eisenbahnen, deren Beschreibung und Benennung. 
Von E. A, Ziffer. 
(Fortsetzung zu Nr. 47.) 


Auch anderlıalb Oesterreichs und Deutschlands besteht sowohl 
in Bezug „uf die Eintheilung und Benennung der Eisenbahnen 
eine ganz ähnliche Sprachenverwirrung, obwohl in Frankreich, 
Belgien, Italien und Spanien das Serundärbahnwesen generell 
regeinde Gesetze über den Bau von Nebenbahnen erlassen wurden, 

In Frankreich werden unterschieden : 

1. Hauptbahnen (Chemins de for dintirät general), 

2. Localbahnen (Chemins de fer d'interöt local), 

3. Straßenbahnen (Chemins de fer dits tramways). 

4. Industriebalınen (Chemins de fer & desservir des 
exploitations). 

Aber selbst in Frankreich sind noch andere Bezeichnungen 
wie z. B.: Chemins de fer departementaux, Chemins de fer 
regionaux, Chemins de ter #eouomiques, Chemin sde fer alimentaires, 
chemins de fer sur les routes, Chemins de fer secondaires, Chemins 
de fer à erömaillöre, hemins de fer funienlaires ete, im Gebrauche, 

In Italien sind nebst vorstehenden auch die Bezeichnungen : 
Chewina de fer economiqnes et tramwuys A vapeur, tramway 
provinelanx, tramway interprovincisux gebräuchlich. 

Hier sei jedoch hemerkt, daß sich die In der französischen 
Gesstzgebung gebräuchlichen Ausdrücke, chemina de fer d'Intärft 
generül und chemins de fer d’intäröt local nicht mit den in der 
deutschen Gesetzgebung angewendeten Bezeichnungen Haupteisen- 
bahnen und Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung decken, ; 
Chemins der fer d’intert general umfasst sowohl die Hanpt- 
balınen, als auch die Nebenbahnen, etwa soweit die bezüglichen 
Grundzüge des Vereines deutscher Eisenbahn -Verwaltungen darauf 
Anwendung finden, während Clwmin de fer d'intörät local unge- 
fähr mit Localbahnen im Sinne der bezüglichen Grundzüge des 
Vereines übereinstimmt. 

fun England werden die Bahnen wie folgt eingetheilt : 

1. Hauptbahnen (main lines, trunk lines), 

2. Nebenbahnen {branch lines, junetion lines, light 
railways} (Zweigbahnen, AIR, leichte Bahnen), 

3, Tramways. 

In Belgien theilt man die Balınen ein: 

1. Hauptbahnen (chemins de fer d’intörät general); 

2. Vieinalbahnen (chemins de fer vieinaux) ; 

3, Stadtstrassenbahnen (tramways urbains, 
sich anf das Stadtgebiet beschränken. 

Es darf hier nicht unerwähnt bleiben, daß der internationale 
Eisenbahn-Congress in Paris 1889 bezüglich der Bezeichnung der 
Nebenbahnen folgende Resolution gefusst hat: 

„Es empfiehlt sich die Bezeichuung Tramway 4 vapenr 
(Dampfstraßenbahnen) für die auf Straßen angelegten Balınen 
nicht mehr zu gebrauchen, du das Wort „Tramways“ für die, 
dem städtischen und Vororteverkehre dienenden Linien mit 
Pferdebetrieb oder einer anderen Zugkraft vorbehalten werden 
soll, Die Bezeichnung Chemins de fer &conomiques (wirthschaft- 
liche Bahnen, oder auch Seeundürbalnen, Iocalbahnen etc.) 
soll an Stelle jener der Tramways & vapenr (Dampfstraßen- 
bahnen) für alle ganz oder theilweise auf den Strassen ange- 
legten Bahnen treten. * 

Dies voransgeschickt, will jch nun zur Eintheilung und 
Definition der Eisenbahnen schreiten, in welcher auch die von 
den verschiedenen Autoren aufgestellten Gesichtspunkte, insowelt 
dieselben eine Berechtigung haben, berücksichtigt werden sollen, 


welche 


A. Eintheilung der Eisenbahnen. 


I. Hauptbalhnen. 
II, Nebenbahnen, 
IT, Localbahnen, 
IV, Straßenbahnen. 
V. Fellbahnen (transportable, zerlgebare). 
\T Speeialbahnen [aussergewöhnliche Systeme). 


B. Definition und Beschreibung der Eisenbahnen. 


I, Hanptelsenbahnen sind diejenigen, welche nach 
ihrer Anlage und Auarlistung den größten Anforderungen in Be- 
zug auf eine sichere, bequeme und schnelle Beförderung!) von 
Personen und Gütern entsprechen, die Hanptverkehrscentren des 
politischen, soeialen und wirthschaftlichen Lebens auf kürzestem 
und diresten Wege verbinden, dem Weltverkehre dienen, bei Tag 
ond Nacht verkehren, ferner die Tendenz und auch die Möglich- 
keit besitzen, die niedrigsten Tarife für den Personen- und Gäter- 
dienst einzuführen, endlich eine große militärische Bedeutung 
haben, 

Der bauliche Charakter dieser Bahnen, welche eine normale 
Spurweite besitzen und größtentheils doppelgeleisig angelegt sind, 
hat möglichst günstige Neigungs- und Richtangsverhilenisse (nus- 
genommen die Veberschienung von Gebirgaztigen, wie der Semmering, 
Arlberg, Brenner, St, Gotthard, Mont Cenis, ete.), Unterbauohjecte 
aus Stein und Eisen, kräftigen Oberbau, Sicherungsanlagen in der 
enrrenten Bahn und in den Stationen, weit ausgedehnte Bahnlıofs- 
anlagen mit bequem eingerichteten Empfangegebäuden und eisernen 
Hallen, grosse gemanerte Giltermagazine, Zugfürderungs- und 
Werkstättenbauten, lange Verladersampen, reichliche Ausrüstung 
mit leistungsfähigen Schnell-, Personen-, Güterzugs- und Ver- 
schnb-Locomotiven, ferner mit, mit allem Comfort nnd durch- 
gehenden Bremsen ausgestatteten, ruhlg gehenden Personenwagen, 
dann mit auch für den Militärtransport eingerichteten Güter- 
wagen aller Art mit großer Tragfähigkeit, endlich mit den 
elektrischen Telegraphen, Läntewerken, Deckungssignalen ete, 

Zur Feuerung der Locomotiven werden Stein- und Braun- 
kohle, Stein- und Brannkohlen-Briquettes, gepresster Torf, weiches 
und hartes Scheitholz, endlich auch Petroleum und dessen Rück- 
stände*) verwendet. 

Auf der Griazi-Czaryein-Bahn waren 1883 bereits 143 Loco- 
motiven für Fenerung mit Naphtha im Betriebe, In neuester Zeit 
auch bei den k, rum, Stantsbahnen. 

II Nebeneisenbahnen sind jene, welche dem Personen- 
und Güterverkehre weniger wichtiger, aber doch von +inander 
entfernt gelegener Wirthschaftsgebiete zu dienen haben, Hanpt- 
verkehrsgebiete verbinden oder Mittelglieder von Hauptbahnen 
bilden, in der Regel bei Tag und Nacht verkehren, höhere Per- 


') Brüum - Prag, Berlin — — 09 km pro Stande. 
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Für die schnellsten Züge in Europa hält man , jene, die zwischen 
Schottland und Irrland verkehren, da sie, obwohl die Grampian-Berge 
zu übersteigen sind, noch mit #9 kw pro Stande verkehren 

2) Engineering 1886. Oesterr. Eisenbahnzeitung 1H&6. Zeitung 
des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltangoen 1886 und 1H®P1. 
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sonen- nnd Gütertarife als bei den Hanptbahnen einheben können 
umd endlich auch noch eine militärische Bedeutung besitzen, 

Die Charakteristik dieser Nebeneisenbalnen besteht darin, 
dad sie ebenfulle normalspurig und eingeleisig mit grüßeren 
Neigungen und schärferen Krümmungen angelegt werden, wobei 
auch hölzerne Brücken-Constructionen zulässig sind, Diese Neben- 
hahmen müssen in ihrem, etwas leichteren Oberbane mit den 
Hanptbahnen im Wesentlichen übereinstimmen, anf welchen daher 
sowohl Locomotiven, ala auch Wagen der Hauptbahnen übergehen 
können, bei denen aber die Fahrgeschwindigkeit von 40 Kilometer 
in der Stande nicht überschritten werden darf und für welche, 
dem auf ihnen za führenden Betriebe entsprechend, erleichternde 
Bestimmungen Platz greifen dürien, Dieselben müssen aber derart 
eingerichtet sein, dad die Erhöhung militärischer Leistungsfähig- 
keit möglich gemacht werden kann und mit einer noch hin- 
reichenden Menge an Fahrbetriebsmitteln einfacherer Construction 
und mit entsprechend großen Bahnhofsanlagen, sammt den erfür- 
derlichen, eventaell provisorischen Gebäuden für die Aufnahme 
der Reisenden und für den Güter-, Zugfürderungs- und Werk- 
stättendienst ausgestattet, endlich mit einer Telegraphen-, Glocken- 
Leitung, Deckungs- Signalen ete, versehen sein, 

Il. Die Localeisenbahnen haben schon ihrem Namen 
nach, nur dem örtlichen Verkehre engerer Wirthschaftsgehiete und 
industrieller Anlagen zu dienen, diese mit den Haupt- und Nebei- 
bahnen zu verbinden oder ihnen wenigstens näher zu rlicken und 
erstere zu befrachten. Diese Bahnen haben in der Regel mur 
einen Tagverkehr und wird ihnen die thunlichste Freiheit in der 
Festsetzung der Tarife, die meistens höher sein können und sich 
nach der Achsconcurrenz regeln, zugestanden. Endlich besitzen 
dieselben keine militärische Bedeutung und wird sich in der 
Regel für den Kriegsfall die Verkehreeinstellung vorbehalten. 

Diese Localbalmen, weiche dem üffentlichen Personen- und 
Güterverkehre oder nur einem derselben, jedoch vorwiegend dem 
Localverkehre zu dienen haben, werden in der Regel nur ein- 
geleisig normal- oder schmalspurig, mit oder ohne Benützung vor- 
handener Fahrstraßen mit den noch zulässigen starken Neigungen 
und Kriümmungen ausgefiihrt und mittelst Dampfkraft durch 
Adhisionse-Masehinen oder auch mit einer Zahnstange combinirt, 
betrieben, bei welchen der größte Raddruck in der Begel nicht 
mehr als 5000 &y betrigt und die Geschwindigkeit 30 km nicht 
überschreiten darf. 

Das Normalprofil des Bahnkürpers kann redueirt werden 
und sind beim Unterbaue nuch ÖObjeete ganz ans Holz zulissig. 
Der Oberban hat der Construction der Fahrbetriebsmittel zu ent- 
sprechen, welche leichter gebaut werden künnen, Die Maschinen 
werden mit Stein- oder Braunkohlen oder mit aus diesen er- 
zeugten Briquettes, mit Coacs, Torf und auch mit Brennholz 
gefenert, Die Gebände für die Aufnahme der Reisenden und für 
den Betriebsdienst können auf das Nothwendigste beschränkt, 
provisorisch und auch ganz aus Holz ausgeführt werden. 

Wächterhänser, Einfriedungen, Telegraphenleitangen 
Deckungssignale sind ganz entbehrlich, 

Für die Ausführung des Verkehres sind die weitgehendsten 
Erleichterungen zulässig. 

IV, Strassenbalhnen sind solche Bahnen, welche in 
der Regel mehr untergeordneten Verhältnissen für einen voraus- 
sichtlich begrenzten Verkehr dienen, grösstentheils auf Fahr- 
strassen und Fahrwegen geführt, den Personen- oder Güter- 
verkehr, oder beide gleichzeitig, ersteren hauptsichlich in volk- 
reichen Verkehrscentren, wie grösseren Städten und ihrer Um«- 
gebung vermitteln und denselben besser als durch Landfuhrwerke 
entwickeln und die pricise und massenhafte Beförderung zu 
tupnlichst festen Tarifen bewirken können. 

Die Strassenbahnen können mit thierischer oder Maschinen- 
kraft betrieben, normal- oder schmalspurig, für ein einfaches oder 
Doppelgeleise, mit starken Neigungen und scharfen Krämmungen 
angelegt, die Stationsanlagen anf das geringste Mass beschränkt 
und die Gebinde möglichst ökonomisch provisorisch oder auch 
ganz ans Holz ausgeführt werden, Bei der Betriebsführung können 
unter thanlichster Einschrlinkung der bau- und betriebspolizeilichen 
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Vorschriften die einfachsten Formen mit Verwendung möglichst 
geringen Personales Anwendung finden. 

Im Kriegsfalle wird der Betrieb derartiger Bahnen ganz 
aufgelassen. 

Die Strassenbahnen lassen sich wieder eintheilen: 

4. in Bahnen mit animalischem Betriebe (Pferde 
oder Maulesel), mit ein- „der zweispännigen Wagen, mit oder 
ohne Decksitzen. 

B. Mit Dampfbetrieb,n, zw.: 

l. Durch unmittelbare Einwirkung von Dampf 
mittels gewähnlicher Locomotiven, deren Bewegungs-Mechanismus 
von Aussen verkleidet ist und die sölehe Einrichtungen erhalten, 
dass sowohl der Funkenflng, als auch Rauch und Geräusch ver- 
mieden wird. Die zu befördernden Wagen werden an die Loco- 
motiven angehängt, welche mit Kohle oder Cones gefenert werden, 
(System Kranss, Henschel & Sohn, Grieg und Aveling, Elbel und 
Gülsdorf, Green, Schedin, Maschinenfabriken in Winterthur, 
Esslingen ete.) 

2. Wo die Krafterzeuger mitbewegt werden, 
daher: 

a) die mit Kohlen oder Coacs zu fenernden Maschinen sind 
mit den Wagen vereinigt, resp. befinden sich in den Wagen, 
Rauch und Geräusch werden ebenfalls vermieden, 

System Belpaire,!) Rowan,?) Merrywenther?) u. A. 

b) sogenannte feuerlose Locomotiven. 

=. System Lamm-Franeq, wobel die Erzeugung des 
Dampfes auf dem physikalischen Grundsatze beraht, dass bei 
allmäliger Abnahme des Druckes auf eine bis zu hohem Grade 
unter bedeutender Pressung erhitzte Wassermasse sich aus dieser 
selbstthätig Dampf entwickelt.) System Rolland, fenerlose Toco- 
motive für Bergwerke.d) 

F- Feuerlose Natron-Locomotive, (System Honig- 
mann.) 

Dieser fenerlosen Dampfmaschine liegt die bekannte That- 
sache zu Grande, dass Natronlauge von gewisser Verdichtung 
bei Wärmegraden von 130° und darüber Wasserdampf unter 
Wirmeentwieklung aufnimmt. Es kann also die Lauge benützt 
werden, um den verbrauchten Dampf niederzuschlagen und dureh 
die hiebei wirkende Wärme Wasser zu verdampfen, um nenen 
Betriebsdampf zu liefern, bis durch die Verdännung der Natron- 
lauge der Siedepunkt erreicht ist, 

Diese Maschinen haben das Ausschen eines Personenwagens, 
Der Kessel, in dem sich 5 Tonnen Natronlauge befinden, ist von 
Kupfer und mit Siederohren versehen.®) 

3. Elektrischer Betrieb, wo der Strom von einer 
feststehenden Maschinenanlage mit besonderer Leitung und Parallel- 
schaltung der Wagen oder we die Schienen als Leitung dienen; 
(veraltet) mit Gleich- oder Wechselstrom, u. zw.: 

a) oberirdische Zuführung dureh Drahtleitungen an 
Telegraphensänlen wit Stromschlusswagen, weleher sich gleichzeitig 
mit dem Wagen vorwärts bewegt, oder durch Zuleitung des 
Stromes zu den am Wagen befindlichen Motoren. (System Spragur,?) 
Tliomson-Honuston,S) Scheit ete.) 

b) Unterirdische Zuführung durch Drähte in Canitlen 
oder Röhren, u. zw,: 


’, Oesterr, Eisenbahn-Zei 1890. 
2, Tauber. System Rowan, Wien IE%6. Brehm. Der Rowan'sche 
Dampfwagen. Berlin 1885. Gene eiril 1890. Die Strassenbahn 1890, 
”) Engineering 1887. 
*, Wochenblatt für Bankunde 18986, Eginesering 1889, Dinglers 
ol. Jourmal 1887. Anmales industrielles 1890, Zeitung des Vereines 
eutacher Eisenbahn-Verw. 1836, Birk. Fenerlose Locomstire 1883, 
%) Dingler's pol. Journal, 277. Band. 
®, Alfred Birk. Die fenerlosen Locomotiren. G. A. Ungar & Co. 
Wien Ossterr, Eisenbahn-Zeitung 188%. Die Stramenbahn 1889, Zeit- 
schrift für Transportwesen und Serassenban 1889, Verein deutscher 
Eisenb.-Verw. 188%, Der Gesundheits-Ingeniear 1884. Der praktische 
Maschinen-Constructenr 1887. Zeitung des Vereines deutscher Ingenieure 
1833 und 1884, 
?, Zeitschrift für Transportwesen umd Strassenbau 1890, 
®, Zeitschrift für Transportwesen und Strassenbau, Nr. 1, ex 189. 
Wochensch.ift des üsterr. Ing.- 0. Archit.-Vereins ex 1991. 
Centralblatt der Bauverwaltung 180. 





z. horizontalspurige Bahnen mit zwei tragenden Schienen 
(System Siemens & Halske), wobei die Doppelschienen wie bei 
den meisten Pferdebahnen in Entfernungen von 1 m auf eisernen 
Stühlen ruhen. Unter einer Schiene befindet sich ein gemauerter 
Canal, an dessen Seiten 2 Winkeleisen an lsolatoren ss hefestigt 
sind, dass die Winkel einander zugekehrt sind und sich die 
Halbirungsohren decken, dazwischen kommt die Contaetvorrichtung 
zu laufen,') 

&. (System Lineff), wo die Zuleitung des Stromes durch 
einen in der Geleisemitte in einem Gasrohre liegenden Kupferdraht 
erfolgt?). 

(System Bentley-Knight.') Bei demselben liegen die unter- 
irdischen Canäle nicht zwischen den Schienen eines Gelelses, 
sondern in dem Raume zwischen zwei Geleisen, u. zw. dicht 
neben den innern Schienen, wodurch die Vornahme von Repara- 
turen und der Umban vorhandener Geleise erleichtert wird. 

4. Vertiealspurige Bahnen mit einer tragemden 
Schiene (System Ganz & Co, nach Erfindang von Zipernoweky); 
das Princip dieser noch nicht ausgeführten Bahn besteht darin, 
dass die Räder, anf welchen das Gewicht des Wagens raht, auf 
einer gleichsam gespaltenen Schiene laufen, unter der sich ein 
gemanerter Canal befindet, in welchen mit dem Wagen steif ver- 
bundene Arme hinabreichen, die «Ich mittels Leitrollen auf heider- 
seits von den Canalwänden angebrachte Schienen stützen und dem 
Wagen die grösste Stabilität und vollständige Sicherheit gegen 
Entgleisung geben. Die Bahn kann als senkrechtspurig bezeichnet 
werden und auch zur Beförderung ein jeder andere Motor, z. BR. 
Pferde oder Damptikraft verwendet werden, doch scheint die 
Elektrieität bei den obliegenden Verhältnissen am geeignetsten.+) 

c) Zuführung mit Zuhilfenahme von Solenoiden, 
{System Blair und Blickersdorfer.) 

d) Hintereinanderschaltung der Wagen und unter- 
irdische Zuführung {System Series & Co,), welches vielfach in 
Amerika angewendet wird und bei welchem der Strom jeden 
Wagen, der auf der Strecke ist, durchläuft, wie ein Strom durch 
jede Bogenlampe eines Lichtstromkreises geht, Dieses System soll 
das billigste sein und ist umso rationeller, je mehr Wagen anf 
der Strecke laufen." 

e) Acenmulatorenhetrieh. 

a) wo die Accumulatoren von dem Wagen selbst 
mitgeführt werden. 

Nach dem Systeme Julien®} wird der zum Betriebe nöthige 
elektrische Strom von einer Aceummlatoren-Batterie, welche In 
leicht ein- und ausschiebbaren Holzkästen unter den Sitzen an- 
gebracht sind, geliefert, Für jedes Achsenpaar ist ein Motor 
zwischen den Rädern unter dem Wagenhoden angeordnet. Die 
Uebertragung der Kraft von der Welle der Motoren auf die 
Wagenachsen eschieht durch je eine Schraube ohne Ende, welche 
in ein auf die Wagenachse befertigtes Zabnrad eingreift. Durch 
verechiedenartige Schaltung der Zellen können 3 verschiedene 
Stromstärken bervorgebracht werden; auf starkem Gefälle werden 
die Acsumnlatoren gänzlich ausgeschaltet und der Motor, welcher 
durch die Radachsen getrieben wird, ladet die Zellen; es lässt 
sich also ein Theil der verlorenen Energie wieder gewinnen. — 
Ferner sind die Systeme Correns, Schoop, Reckenzaun,') Tudor, 
Sperry,5) Jarmann,?) Huber u, a. noch zu erwähnen. 

f. Accumulatorenbetrieb, wo sich die Accumula- 
toren in einem besondern Terder befinden; auch 


1) Centralblatt tür Elektrotechnik 1897. 
2) Dinglers ee Journal 1858, 
Zeitschrift für Transportwesen und Strassenbam 188#, 

3) Zeitschrift für Transportwesen und Strassenbau 198%. Annales 
des travauz publics 1850. Elektrotechnische Zeitschrift 1890. 

4) Zeitschrift für Transportwesen und Strassenbau 1880. 

Stransenbahn 1889, 

5) Zeitschrift für Transportwesen und Strassenbau 1868. 

*, Wochenblatt für Baukunde 1886. — Zeitschr, den Vereines 
deutscher Eisenb.-Verw. 1R39. 

3, Zeitschrift fiir Transportwesen und Strastenbau 1889 u. 1800. 

") Elektrotechnische Zeitachrift 1890. 

erg echnische Zeitschrift 1890, Klektrotechnischer Anzeiger 
“in der Zeitschrift für für Transportwesen 1890 und 189]. 
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„elektrische Locomotiven“ (City and Sontllonden Bahn.!) Hiebei 

sind wie bei einer gewöhnlichen Locomotive Cylinder und Kolben 
angeordnet, letztere erhalten ihre wechselseitige Bewegung durch 
Elektromagnete, Die Locomotive ist halb #0 gross wie eine ge- 
wöhnliche, im Kessel sind die Accumulntoren aufgestellt. (System 
Marks,*) Daft, Darling, Eliesons.®) 

4, Bahnen mit eomprimirter Luft (Presslaft, Druck- 
luft) betrieben, u, zw.: 

a) mit Wagen, die die eomprimirte Laft unter so hohem 
Drucke und in so grosser Menge aufepeichern, ale für mehrere 
Fahrten nothwendig ist. (Syetem Beamont, Mökarski,t) Pardy.) 

Die Pressluftloeomotive des Mökarski, combinirt mit einem 
Persmenwagen, hat einige Verbesserungen erfahren. Die Luft 
wird in zwei Gruppen von je 3 Behältern mitgeführt, 5 der- 
selben sind durch Röhren verbunden und liefern unter —— 
Verhältnissen die Betriebskraft, der sechste Behälter ist voll- 
kommen unabhängig und dient als Reserve. 

4) Miet Wagen, in denen nur kleine Behälter für die Auf- 
nahme comprimirter Laft angehracht, die an beliebigen Stellen 
der Bahnstrecke mit einem parallel mit der Schiene unter der 
Strasse angelegten pneumatischen Leitungsrohre, das mit der 
nöthigen emmprimirten Luft gespeist werden kann, versehen 
sind,’) (System Hughes und Lancaster.) 

5. Kabel- {Seil-, Tau-) Bahnen®) mit offenem oder mit 
geschlossenem Canalschlitz. (Darunter sind Strassenbahnen mit 
Seilbetrieb verstanden, bei denen das Seil unter der Strasse legt 
und endlos ist und bei denen die Wagen nicht wie bei sonstigen 
Seilbalınen mit dem Seile fest verbunden, sondern mit eigen- 
artigen Kupplungs-Vorriehtungen, den sogenannten Greifern, ver- 
bunden sind) u. zw.: 

a) mit festen Rollen zur Unterstützung des 
Seiles, wo die Greifer das Seil von oben oder unten fassen 
and die Begulirang der Geschwindigkeit durch Gleitenlassen des 
Seiles in den Greiferbacken erfolgt ſd. i. die ältere gewöhnliche 
Construction) oder we der Greifer das Seil seitlich erfasst und 
die Rollen zur relativen Bewegung zwischen Seil und Greifer 
enthält (System Ferry). 

b) Mit kleinem, beweglichem, anf Schienen 
lanfenden Wagen zur Unterstützung des Selles. 

6. Bahnen mit Gasmotoren, die darch eine explosible 
Gasmenge mit Verwendung von Leuchtgas, Benzin oder Petroleum 
getrieben werden. (System Üonnelly,?) lessing, Decapitain, 
Dalmler,5) Benz & Co.,®) Hädike, Holt, Urossley, Hasse & Co,, 
Patton, Krauss ete.), und 

Bahnen mit verschiedenen anderen Motoren 
bei Verwendung von chemischen Stoffen (füssiger Ammoniak, 
flitssige Kohlensäure], dann Heissinftmaschinen. 

„Kohlensaure Loromotive*, wobei ans einem mit Alissiger 
Kohlensiure gefüllten Gefüsse Kohlenstiare in Form von stark 
gespanntem Gase in den Zwischenräumen zwischen den Doppel- 
wänden eines mit einfach kohlensaurem Natron oder Kali ge- 
füllten einströmt und sodann durch ein Schlangenrohr, welches 


ı) Zeitschrift des Vereines deutscher Eisenb.-Verw. 1890, — 
Schweizerische Bauzeitung 1891. — Oesterr. Eisenbahn-Zeituug 1891. 
— Zeitschrift für Transportwesen und Strassenbau 16561. 

, Elektrotechnische Zeitschrift 1666 
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* Engineering 1888. Dingler's pol. Journal! Bd. 22, — 
Strassenbahn 1869 und 180. — — Engineeriug News 18. -—- Zeitschrift 
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— Bövue gönörale des chemins de fer 1888 u. 1889, — Organ für die 
Fortschritte des Eisenbahmwesens 1886, — Die Mechanik des Zuge 
verkohres 1801. — Zeitung des Vereines deutacher Eisenbahn-Verwal- 
tungen 1986 m. 1B8T. 
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#, Engineering News 1899. — Schweizerische Ranzeitung 1889. 
— Zeitschrift für Transportwesen und Straasendau 1KRW. — Zeitung des 
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in einem zum Theile mit warmem Astznatron gefüllten Kessel 
liegt, geführt und ziemlich warıs in die Cylinder der Betriebs- 
maschine austritt.’) 

lei der Gasloeometive von Krauss wird das Gas durch 
Druckverminderungsventile aus dem Behälter entnommen und mit 
Presslaft gemischt, die durch eine von der Maschine betriebene 
Luftverdichtungspumpe erzeugt wird; die Mischung erfolgt durch 
eine Art Strahlapparat.?) 

Connelly'a Gasmotor") befindet sich auf der Plattform der 
gewöhnlichen Strassenbahnwagen und nimmt im Verhältnisse der 
Wagenlänge nur einen geringen Platz ein. Die Gusmaschine wird 
mittels eines Naplıtahehälters beilient, welcher geräumig genng at, 
um fir den ganzen Tag den Vorrath aufzuspeichern, Das ver- 
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wendete Naphta schwichster Sorte verdampft bei gewöhnlicher 
Lnittemperatur nicht, es kommt zur Verwendung, indem es im 
Carburatorgefäss mit nufsaugenden Materlallen in Verbindung tritt. 
Dieses Gefägs wird erwärmt und Laft durchgesaugt, dadurch er- 
hält die Maschine carburirtes Gas übermittelt, Auf diese Weise 
wird auch der Betrieb völlig gefahrlos. 

Fenerlose Amoniak-Maschine (System Me, Mahon.') 

Die Triebkraft wird durch Verdampfung von flüssigem 
Amoniak erhalten, Ein horvorragender Gesichtspunkt dieser Er- 
findang liegt in der Ueberhitzung der Cylinders ohne Anwendung 
von künstlich erzengter Wärme, während expandirendes Ammoniak 
in dem Cylinder ist. 

(Schluss folgt.) 


Bemerkungen zur Beurtheilung der Coneurrenz-Entwürfe für die neue Franzenshrücke 
in Prag. 


In der 29, Nummer der Wochenschrift vom 17, Juli d J. ver- 
öffentlicht Herr Professor Melan eine Beschreibung und Abbildung seines 
Coneurrenz-Projeetes mit dem Motto: „Dem hundertthürmigen Prag“ für 
den Bau einer eisernen Brücke anstatt der Franzens-Kettenbrücke in 
Prag und nebenbei auch eine Kritik der übrigen Entwürfe, worunter die 
des Projectes mit dem Motto: „Freier Bogen“, welches unter Mitwir- 
kung des Architekten Herrm -Professor Konla von mir ausgearbeitet 
worden war, Es sei mir gestattet, mit Rücksicht auf diese Kritik einige irr- 
thömliche Angaben zu berichtigen und Bemerkungen mehr allgemeiner 
Natur heizufügen. 

Unser Project besprechend, beschränke ich mich nur auf einige der 
nothwendigsten Angaben, soweit sie dem erwähnten Zwecke dienen. Die 
Hauptträger von 538 respective SUB m Spannweite bestehen aus 12 m 
hohen, unterhalb rergitterten Blechbligen kastenförmigen Que+schnitts, 
die mit einem Zugband und zugleich Versteifungstrüger sur durch zwölf 
Verticalen zusammenhängen, so dass ein verhältnismüssig grusser Ab- 
stand derselbon von 4144 erzielt wird. Die theoretische Pfeilhöhe des 
Bogens ist ’/ der Spannweite older rund 67» (micht 8m). Der Ver- 
steifungsträger ist von Blech, duppelwandig, oben und unten horizontal 
rergittert, 17 m hoch (nicht 2m hoch und kein Gitter- oder Fuchwerk- 
träger, wie die betreffende Skizze unrichtig darstellt, die denn überhaupt 
im Vergleiche zu der Skizze des Projeetes: „Dem hundertthlirmigen 
Prag“ vielleicht ein wenig stiefmütterlich behandelt ist Die Fahrbahn 
liegt normal in der Mitte, I’8m über Unterkante des Trägers. Es ist 
weiter nicht richtig, dass die freie Communlention zwischen Fahrbahn 
und Trotteir „nur durch ein Abgehen von «iner ausdritcklichen Bastim- 
mung des Programmes, wonach die Uuterkaute der Eisenconstmetion 
durchgehends in mindestens 1 m Höhe über dem Hochwasser vom Juhre 
1784 liegen soll, sich erreichen liess“. Dies Bedingung ist in der That 
auf dem Plane eingehalten, mit Ausnalıme je eines Endfeldes anf beiden 
Ufern. An dem Altstädter Uferpfeller beträgt die Senkung 01 m, unter 
das vorgeschriebene Nivean. Die Projeetanten waren der Ansicht, dasa 
einerseits aus localen Örinden diese geringe Abweichung von keinem 
Nachtheil begleitet, anderseits der Vortbeil erreicht würde, dass wegen 
Erzielung einer Rampe von 1:60 auf 5m Läuge die normale Hühe 
(123 m) der Querträger etwas weniger reducirt werden mflaste; mit 
einer geringeren Höhe der Versteifungsträger wäre hier nichts gewonnen, 
da die Unterkante des Querträgers mit der Unterkaute des Hauptträgers 
übereinstimmt, Es ist jedoch klar, dass eine so geringe Abweichung 
leicht hätte beseitigt werden können, namentlich wens man auf der be- 
treffenden kurzen Strecke den Höhenabstanı zwischen (Querträger-Ober- 
kante uud Zores-Unterkante, der in der Mitte der Bahn 017 mı beträgt, 
verringern wollte. Dieser Abstand war disponirt worden, um den Quer- 
träger überall frei zugänglich zu erhalten, da die direete Aufingerung 
der die Betonunterlage unmittelbar tragenden Eisentheile auf die Qner- 
träger nicht als ganz zweckmässig erschien. Auf dem Smichower Ufer 
liegt das Terrain um O4 m hüber, also glinstiger, und no gab es dort 
weniger Schwierigkeiten. Da uum in der Projeotbeschreibung ausdriick- 


1) Zeitung des Vereines dentscher Eiaenb.-Verw. 1888. 
2, Uhland’s praktischer Maschinen-Constractenr, 1. Band. 
3) Zeitschrift ftir Transportwesen und Strassenbau 1899 u, 1891, 


lich hervorgehoben wurde, das die Abweichung von der erwähnten Be- 
dingung durch eine geeignete Höhenänderung der Querträger sich weggschaffen 
liesse, 90 erscheint & wohl begreiflich, dass die Jury darin kein nennens- 
werthes Abgehen vom Programm ersehen mochte. 

Weiter wird von Hrn. M. das Bedenken erhoben: „Die Verbindung 
eines steifen Bagens mit einem steifen Balken, wie in dem vorliegenden 
Projecte, bedingt eine Lastvertheilung*, {soll wohl heirsen: Bean- 
spruchung), „welche in hohem Grade sowohl ron der Montirang wie auch 
von Temperaturwirkungen beeinflusst wird, und erscheint bienach eine 
halbwegs verlässliche Berechnung des vorliegenden Trägersystems kann 
durchführbar.” Dagegen möge znerst nur nebenbei bemerkt werden, dass 
Ur. M, in diesem allgemeinen Ausspruch insofern vielleicht nicht ganz 
conseqyuent sich zeigt, als er in seinem verdienstlichen Werke*) über 
Bogenbrücken, wo die Berechnung äbulicher Systeme (steifer Bogen mit 
Kümpfergeleuken und Versteifungaträger, 8. 129, ähnlich der Duorohrücke, 
8. 248) behandelt wird, keine derartigen Bedenken äussert, wiewohl er 
bei anderen Systemen (3. 134, 16%, 221) die ihnen anhaftenden Nach- 
theile und Unsicherheiten hervorbeht. Doch wichtiger als dies scheinen 
mir die folgenden Darlegungen, welche zeigen werden, inwieferne seine 
jetzt gegen unser Trägersystem gerichtete Anschauung begründet ist. 

Man kann über den Grad der Verlässlichkeit von statisch unbe- 
stimmten und sogenannten statisch bestimmten Constructionen bis zu 
einem gewissen Mansse verschiedener Ansicht sein; gewiss ist aber, dass 
bei sorgfältiger Disposition und Berechnung zwischen beiden praktisch kein 
bedeutender Unterschied besteht und es ist wohl möglich, dass unter Um- 
ständen manche „atatisch bestimmte” Construction «ich sogar unglinstiger 
stellt als eine unbestimmte, denn heutzutage weiss man schon ziemlich 
gut, wie gar erheblich die sechundären Spannungen ausfallen können, 
die in Wirklichkeit eine statisch „bestimmte“ eigentlich zu einer statisch 
„recht unbestimmten“ machen. Engesser*) gibt un, dass bei statisch 
unbestimmten Trägern „die Spannungszahlen, je nach der Schürfe der 
Rechnungsweise, 5-20 niedriger zu wählen sind, ala bei statisch be- 
stimmten Trägern, unter sonst gleichen Verhältnissen* Die 
„gleichen Verhältnisse* sind da ganz richtig hervorgehoben; unter Um- 
ständen wird x. B, ein Unterschied zwischen einem Blechträger und einem 
Fuchwerkstrüger mit doppelten Diagonalen zu machen sein. 

Der Bogen und der Versteifungsträger unseres Projeotes sind in 
mehrfacher Absicht als Blechträger disponirt worden, Die localen Nivean- 
verhältnisse sin! dem System nicht eben gfinstig, da die Höhe des Balkens 
verhältvisemässig klein (17 m) gewählt werden musste, Fir die Wahl 
eines steifen Bogens von 12m Höhe statt eines dünnen (wie bei der 
Murbrücke in Graz, 0 6 m Höhe) sprachen einerseits die theilweise Entlastung 
des Versteifungsträgers, anderseits ästhetische Rücksichten, da ein düuner 
Bogen, anders nls eine Kette, gegenüber der an ihm bängenden voln- 
minösen Masse dem Ange nicht hinreichend stabil sich darstellt, Die 
Blechwände erfordern vielleicht mehr Material als das Fachwerk; da- 
gegen wirken sie architektonisch ruhiger ala die einseitig geneigten 
Diagonalen eines Fachwerks. Durch die gewählten Constractions-Bestand- 
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tbeile erscheint der Bogen reichlich proßlirt und bietet Fläche genug für 
eine entsprechende Decoration, die nichta Wesentliches verdeckt und 
nicht etwa hauptsächlich zum Maskiren unschiner Trägertheile dient. 
Der Versteifungsträger wird zum grossen Theile durch den äusseren 
Trotteirträger verdeckt, der in constructir motivirter Weise ausgebildet 
ist als eine Reihe von Blechbligen, die anf geschwungene Consolen sich 
stützen und sammt dam Gesimse rund Im hoch sind. 

Ein zweiter, wichtigerer Grund für die Wahl der Blechwände 
war die Vereinfachung der Rechnung und die grünsere Verlässlichkeit 
derselben. Da der Bogen nahezu auf dieselbe Weise berechnet wird wie 
die Träger — die annlytisch-graphische Rechonng ist ausführlich dar- 
gelegt — die obere und die untere Gurtung derselben gleich gross an- 
genommen wurden, nnd die Ermittlung der Beanspruchung der Fällungs- 
glieder (Vertiealen, Diagonalen) zwischen denselben entäel, so gestaltete 
alch die Berechnungsweise merklich einfacher, als =, B. bei der Mur- 
brücke (wo der Versteifungsträger mit Verticalen und doppel’en Dinzo- 
nalen disponirt ist). Sie ist aber wahrscheinlich auch verlässlicher, da mit 
Ausnahme der Anschlüsse der in der Trägerebene sehr schmalen Hänge- 
stangen, die keine wesentlichen Nebenspannungen in den mächtigen Qner- 
schnitten des Bogens und des Trägers bervorrafen können, keine Char- 
niere dort vorausgesetzt wurden, wo in der That starre Verbindungen 
sich vorfinden. So ist auch der O6 m hohe Bogen der Murbrücke in allem 
Knsten als mit Gelenken versehen betrachtet worden, während in Wirk- 
lichkeit, da bekanntlich die Biegungsmomente im Bogen und Versteifungs- 
balken sich sehr nahezu wie die Trägheitsmomente ihrer Querschnitte ver- 
halten, demnach ihre Beanspruchungen durch Biegung im Verhlltnisse 
ibrer Höhe steben, d. I. im Verhältnis von O6m:29m oder eircn 1:5, 
die zusätzliche Inansprachnahme des Bogens in Folge der Biegung 
durchaus nicht ganz unbedeutend ist, trotzdem aber vernachlässigt wurde. 
Blechträger entsprechen bei solider Ausführung noch am vollkommensten den 
Voraussetzungen, welche in der Theorie gemacht werden; neuere Ver- 
suche haben gezeigt, dass man aus den elastischen Durchbiegungen von 
Blechbalken (bei Anwendung von correeten Formeln) einen Elasticitäts- 
Modul bestimmen kann, der gut mit dem bei Zugrersuchen beob- 
achteten atimmt. Der durchschnittliche Elastieitäts Modul an einzelnen 
Stellen eines Balkens schwankt ebenso in praktisch wenig entfernten 
Grenzen (namentlich im Intervall der üblichenelnanspruchnahmen) wie 
der Festigkeitzcoöfficient des Materials, und s6 kann man wohl be- 
haupten, da im steifen Blechbogen und im Blech-Versteifungsbalken 
keine Seenndär-Ipannungen auftreten, dass, abgesehen won Montirnngs- 
und Temperatnr-Spannungen, von denen weiter unten die Rede sein wird, 
unser Trägersysiem wenigstens ebenso genau berechnet werden kann, wie 
ein Träger nach Art der Murbrücke mit sog. „schlaffem* Bogen, gegen 
dessen Berechnung aber keine Einwendungen erhoben worden sind. 

Hiebei ist aber noch ein günstiger Umstand hervorzuheben: Die 
permanente Last beträgt 91? pro Meter einer Seite, die bewegliche 34 +, 
das Verhältnis beider 79 ,:27%, (bei der Murbrücke 36:24 #0:409,), 
Nun ist wohl keine Frage, dass hei einem Bogenträger dieser Art, dessen 
Schwerpunktsachee genna parabolisch ist, die Berechnung für eine gleich. 
fürmige permanente Last recht genau durchgeführt werden kann; ist 
dagegen die Berechnung des Einflusses der beweglichen Last im gewissen 
Grade unverlässlich, so reducirt sich dieser Nachtheil bei unserem Pro- 
jeote auf ein praktisch unerheblichen Alnası, das viel glinstäger ist als bei 
der Murbrücke. 

Was die Montirungsfehler betrifft, so sind sie gerade bei 
Blechbalken am wenigsten von Einfluss. Ein Jeder, der sich selbst praktisch 
mit Montirungsarbeiten beschäftigt bat, wird mir wohl zustimmen, wenn 
ich behaupte, dass bei sorgfältiger Aufsicht, die man heuzutage endlich 
schon allgemein bei jeder Eisenconstraction als noihwendig ansieht, 
hier s0 gut wie gar keine durch Montirung hervorgerufene Spannungen 
— amd nur um diese handelt es sich — zu befürchten sind. Die letze 
Stossverbindung im Versteifungsträger, z. B. die in der Mitte, kann mit 
aller Bequemlichkeit geschlossen werden bei Bohrung gewisser Löcher 
am Pintze. Ebenso können die steifen Hängestaugen gunz ohne Zwang 
eingesetzt werden und es ist nicht nothwendig, wie es beim Einziehen 
schlaffer Diagonalen der Fachwerke üblich ist, ihnen eine „Spannung 
nach dem Gefühl* zu ertheilen, 

Bezüglich der Temperaturwirkungen stelle sich unser Träger 
jedenfalls günstiger als ein steifer Bogen mit Kümpfergelenken zwischen 
festen Stützen, oder gar ein Bogen ohne Gelenke. Aendert sich die Tem- 
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peratur im ganzen Träger gleichmässig, so kat sie keinen Einfluss. Nur 
eine ungleichmässige Aenderung, Differenzen zwischen der Temperatur 
des Bogens und jener des Verstelfungsträgers, respectire die relntir 
höbere Temperatur des Bogens ruft Nebenspannungen hervor, die aich 
aber ans ihr leicht bestimmen lassen. Da jedoch die Temperaturunter- 
schiede einzelner Stellen des Trägers in gewissen Grenzen unbestimmt 
sind, #0 empfiehlt es sich, im Bogen eine zwar gleichmässige aber nicht 
zu kleine Temperaturerhöhung auzunehmen. In gleichem Sinne äussert 
sich Herr M. (in dem eit, Werke, 8. 114), indem er beiftigt:; „übrigens ist 
es auch noch leicht möglich, die obige Formel anf eine, Insbesondere bei 
geschlitzter Lage eines Gurtes auftretende ungleiche Erwärmung der 
beiden Gurte anzuwenden“, 

Nehmen wir also die darchsehnittliche Temperaturdifferenz zwischen 
Bogen und Träger mit 15% an, #0 berechnet sich die Druckbeansprachung 
im unteren Gurte des Bogen» im Scheitel (auch schon mit Rücksicht anf 
die eintretende Anspannung der Hängestangen) eirca zu 72 kg/m? oder 
etwa 10% der maximalen Inanspruchnahme. Nun haben aber beide Gur- 
tungen des Bogens gleichen Querschnitt, um die Rechnung zu ver- 
einfachen und um die Schwernehse des Dogens und des Trägers genau 
parabolisch, respective gerade zu haben. Bei permanenter Belastung, die 
bier nabern das Dreifache der beweglichen ausmacht, ist die untere 
Gurtang nicht unerheblich weniger gedrückt ala die obere, und die 
Differenz ist grösser als die eben angeführte Zusatzepannung, #0 dass 
eine Berücksichtigung der Temperaturunterschlede hier füglich unter- 
bleiben konnte; Im Versteifungsträger gilt bezüglich der oberen Gurtung 
das Annloge. (Bei wirklicher Ausführung könnte noch erwogen werden, 
ob die Anordnung ungleicher Gurtechnitte, die eine grosse Compli- 
ention im Gefolge hätte, vielleicht einigen Vortbeil böte und müsste dann 
allerdings noch die Temperatureinwirkung näher ermittelt werden.) 

Nan müge aber aneh das Verhalten der sogenannten „statisch 
bestimmten* Fachwerks-Constructionen in Bezug anf Nebenspaunungen 
und Tewperatnrdifferenzen mit einigen Worten beleuchtet werden. Die 
Seeundärspannnngen sind hier mitunter sehr erheblich and fehlt es nicht 
an ernstlichen Bemühungen, diesen gewiehtigen Uebelstand durch An- 
wendung anderer, weniger steifer Verbindungsweisen als der üblichen 
in den Kooten (durch Gelenke) zu vermindern, die aber wohl daram bei 
uns noch wenig Anklang fiuden, da nnch dieses Mittel die Neben- 
spanuungen nicht vollständig beseitigt und wieder andere Unbeqnem- 
lichkeiten in Kauf genommen werden missen. Winkler hat die Neben- 
spannungen bei Fachwerken mit 5—24x der Hauptspannungen be- 
rechnet;*) Steiner findet bei der Pegnitzbrücke von 36m Spannweite 
(ebend, 8. 38, 347) noch weit grössere Zahlen. Je grüsser übrigens 
unter gleichen Verhältnissen die Breite der Stäbe im Vergleiche zu ihrer 
Länge ist, desto grösser die Nebenspannungen. Diese «ind also durchaus 
nieht vernachlässigbar, tind wenn in der Regel ron deren Bestimmung 
Abstand genommen wird, #0 liegt neben der beientenden Umständlich- 
keit der Rechnung der Grund darin, dass, wie Engesser bemerkt 
(a. a. 0,), „Nebenspannungen, wie sie durch feste und excentrische Ver- 
bindung der einzelnen Stäbe entstehen. für gewöhnlich nicht be- 
rücksichtigt werden, da ihmen bereits durch die Wahl der Spannnuga- 
zahlen Rechnung getragen ist“, (Zufulge der für die badischen Eisen- 
bahnen geltenden Bestimmungen, die auf Grandlage einer langjährigen 
umfassenden Erfahrung ausgearbeitet worden, sind nach E. bei statisch 
bestimmten Fachwerksträgern die Spannungszahlen um 15%, kleiner zu 
wählen ala bei Blechteiigem). 

Aber auch Temperaturdifferenzen kinnen bei „statisch bestimmten“ 
Constractionen erhebliche Zusatzapannungen bedingen, Steiner kommt 
zu dem Schlusse (8. 376378), dass „Tenperaturunterschlede der Gurte 
bia xu 100, wie sie in Wirklichkeit wiederholt beobachtet wurden, »elbat 
in +tntisch bestimmten Systemen bei genieteten Knotenverbindungen 
Nebenspannungen erzeugen, welche 7% (50kr/emt) der zulässigen Inan- 
spruchnahme betragen können“. Bei der oben angenommenen Differenz 
von 15 könnten sie also bis an 75 ka/cm® reichen. 

Wendet man das eben Erwälnte beispielsweise auf die „statisch 
bestimmten* Träger im Projecte des Herrn M. an, wo das Verhältniss 
der Breite der Dingonalstäbe zu ihrer freien Länge bis zu fa, !e, ja 
noch mehr steigt, #0 kann kanm ein Zweifel darüber bestehen, dass 
dort Spannungen auftreten würden, die bedeutend ron den anf Grund 
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der Annahme von Gelenken berechneten abweichen. Wenn Herr M. aber 
trotzdem sie ganz unbenchtet lässt, anderseits die Anwendung statisch 
unbestimmter Systeme: wie Bogenfachwerke mit Kämpfergeleuken oder 
auch ohne Gelenke, ala gauz zulässig ansieht, #0 ist mir nach allen Vor- 
angeführten nicht klar, wie gross er die Abweichung zwischen Rechnung 
und wirklicher Ansprucheahme bei unserem Trägeraysteme sich vorstellt 
und kann ich nicht anders als mit Bexugnalme darauf, was man bei 
anderen Systemen als zulässig erachtet, seine oben citirte Aeusserung 
über die Möglichkeit der Berechuung unseres Projectes als objeetiv nicht 
begründer bezeichnen. *) 

Bezüglich des Fehlens eineroberen Querbindung der beiden 
Bogen eines Feldes sagt Herr M.: „Wer die unglinstigen Erfahrungen 
kennt, die man an sogenannten offenen Brücken mit viel niedrigeren 
Tragwänden gemacht hat, wird sich auch durch den anscheinend theore- 
tisch begründeten Nachweis der Stabilität dieser freistehenden Bogen 
nicht beruhigt Änden, denn eine richtige Berechnung der seitlichen 
Steifigkeit offener Brücken mit geraden und noch mehr solcher mit go- 
krümmten Drackgurten ist ein bisher noch ungelöstes Problem.” Anus 
dieser Bemerkung könnte man vielleicht schliessen, dass die Dimemsionen 
der Verticnlen unseres Trägers nur theoretisch bestimmt wurden. Das ist 
aber nicht richtig, Ich möchte dagegen erinnern, dass, wenn man nicht 
im Stande ist, einen Construetionstheil richtig zu berechnen, d. h. seine 
Anspruchnahme genau zu ermitteln, dies durchaus nicht gleichbedeutend 
ist damit, dass man denselben nicht hinreichend feat constrairen könne, 
und darum handelt es sich schliesslich allein. In diesem Gegenstande 
macht Prof, Brik eine treffonde, praktische Bemerkung (siehe Wochen- 
schrift, 5, 261): „Dafür haben sich in der Praxis Ausführungen bewährt, 
welche so lange festgehalten werden müssen, ehe nicht eine verlässliche 
Theorie die nothwendigen Anhaltspunkte bietet.“ Genan nach dieser 
Regel wurde bei unserem Objecte verfahren. Es wird kaum nöthig sein, 
zu erinnern, dass die in der Verticalebene gekrümmte, resp. polygonale 
Form der gedriickten Gurte an und für sich in Bezug auf seitliche 
Steifigkeit so gut wie ohme Einfinss ist, wohl aber hat einen solchen 
die variable Länge und die Steifigkeit der Verticalen. 

Nachdem die Engesser'sche Formel für die Dimensionirung der 
Vertienlen offener Brücken, selbst wenn statt der variablen Länge der 
Verticalen deren grösste Länge in Rechnung gestellt, also eine weniger 
günstige Annahme, ala dem Falle entspricht, gemacht wurde, ein für 
das „Gefühl“ viel zu kleines Resultat ergab, sah man sich nach ähn- 
lichen ausgeführten Anordnungen um. Ich gestehe, die Fälle leider nicht 
zu kennen, wo man ungünstige Erfahrungen mit offenen Brücken ge- 
mucht hat, ausser solchen, wo eine nach jetzigen Begriffen offenbar 
teblerhafte Dimensionirung oder Anordnung sich vorfand, **) und ich be- 
dauere, dass Herr M. bei dieser Gelegenheit sie nicht näher bezeichnet 
hat. Dagegen liegt eis Falı vor, wo Ich mit aller Wahrscheinlichkeit — 
gewöhnlich nennt man das Sicherheit — annehmen durfte, dass sich die 
Anordnung bewährt hat, nämlich bei der Augartenbriücke in Wien. 
Schlimme Erfahrungen in der in Rede stehenden Beziehung konnte ich 
bei dieser Brücke nach ihrem fast zwanzigjährigen Bestande mit Recht 
nicht vermuthen, da man ja sonst die mangelnde Steifigkeit durch An- 
ordnung eines oberen Quer- und Windrerbandes ohue Mühe hätte ein- 
bringen künnen. Nun weist die gedachte Brücke Verhältnisse auf, die 
in mancher Hinsicht von denen unseres Trägers nicht sehr abweichen. 
Der obere gerade, gedrfckte Gurtträger ist 60m lang und 07 » hoch. 
Er wird von 7 Vertienlen getragen, deren freie Läuge vom Druckgurt 
bis zu den gebogenen Zuggurten veränderlich ist und in der Mitte circa 
65m beträgt, 30 dass sie nahezu den Längen unserer Vertienlen ent- 
sprechen, Aus einer der Eugesser’schen älnlichen Formel, deren 
Cobffieient durch Anwendung auf die Wiener Brücke gefunden wurde, 
ergaben sich, mit beträchtlichem Zusching, solche Querschnittsdimensionen 
der Vertienlen, dass sie an Stärke und Steifigkeit denen der Augarten- 
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bröcke ungefähr gleschkommen. Aber atsch eine ganz einfache Deberlegung 
lüsst erkennen, dass unser Bogen gegen seitliche Ausbiegung wenigstens 
ebenso gesichert int als der Oberbalken der Wiener Britcke. 


Der auf jele Vertieale entfallende Winddruck ist grösser ala bei 
unserem Träger, Die Vertienlen sind dort au den unteren Enden zwischen 
den doch einigermassen seitlich unchgebenden Zuggurten weniger fest- 
gehalten, als au unseren (uerträgern und ist ihre Entfernung (7°5 m) 
grösser. Die Anspruchnahme auf Druck ist in unserem Bogen kleiner, 
auch der untere Windverband dürfts bei unserem Träger »tärker sein. 
Der wesentlichste Unterschied zu Gunsten unseres Trägers besteht aber 
darin, dass während die Enden der Wiener Gurtbalken, jedes flir sich 
ohne Gmerverbindung mit den correspondirenden Enden des anderen 
Trägers aufgelagert sind, unser Bogen in den ersten zwei Kuotenpankten 
mit den gegentiberliegenden Bogen durch zwei Querträger und Wind- 
kreuz als starr verbunden zu botrachten ist, da erst kurz vor der ersten 
Verticalen Bogen und Verstelfungstrüger sich von einander trennen. In 
Folge dieses Umstandes kann man den Bogen In Berug anf Ausbiegung 
aus der Verticalebene an den Enden als „eingespannt“ betrachten ud 
die Rechnung xeigt, dass wenn der 078 m breite Bogen ganz ohne 
seitliche Stützung bliebe, er für sich allein schon eine nahezu zwei- 
fache Sicherheit gegen Ausknlckung bieten würde, 


Hiemit vergleiche man einige Daten bezüglich der verwandten, 
sehon bewährten Murbrücke, deren Anordnung bier aber durchaus nicht 
kritisirt werden will. Die Spannweite ist 67°Bm, die geometrische Pfeil- 
höhe 95 m; die ala Hängestangen lediglich auf Zug bereelineten Ver- 
tienlen (mit 1150 &g/emt) sind 30Rm von einander entfernt, ihre Be- 
ansprüachung auf Biegung durch Winddruck allein ist um die Hälfte 
grösser, ihre Steifigkeit (Trägheitemoment) nur 1,—1/4 der unserer Ver- 
tienlen. Der Bogen rulıt auf Endständern, die circa 2m über die Qner- 
träger ragen, die Inanspruchnahme desselben auf Druck ist im Verhältnis 
von 100:60 grüsser als bei unserem Bogen. Ein oberer Querverband ist 
vorbanden, aber nur in dem mittleren Theil des Trägers auf 10,22 
dessen Totallänge; Windkreaze sind oben wahrscheinlich ebenfalls au- 
geordnet, doch können sie gerade in dem Mitteltheile nicht sehr gegen 
die seitliche Ausbiegung des Bogens wirksam sein, wie denn anch die 
Querriegel wegen der geringen Steifigkeit der Verticalen keinen grossen 
Widerstand in gleicher Hinsicht erzengen können, 


So glaube ich zur Genüge dargetlan zu haben, dass die vielleicht 
etwas külne Anordnung des freien Bogens nicht nur anf theoretische 
Erörterungen, sondern thatsächlich, in wohlbedachter Vorsicht, anf die 
Erfahrung sich stützt und dass das Hauptbedenken des Herrm M. gegen 
unsere Trägeranordnung ebenfalls wenig begründet ist. 

Schliesslich sei noch angeführt, dass in dem über die Schitzen- 
insel führenden Theile der Brücke Blech-Comsolträger auf sehmiedeisernen 
(nicht gusseisernen) Stiulen dispowirt sind. Die Rampe zeigt eine andere 
(nicht dieselbe) Construction : rio wird zum grüssoren Theile von ellipti- 
schen, continuirlichen Blechbogenträigern gestätst, deren Kämpfer in 
vertieale Blochständer auslaufen. Die Kosten der Ramps sind auf 
28,000 fl. veranschlagt. Sie hat our eine untergeordnete Bedeutung und 
wird von deu Baumgruppen der Insel, die man der Rampe zu Liebe 
nicht wird opfern wollen, onch aussen hin ganz verdeckt, Bei wirklicher 
Ausführung der Brücke dürfte sie möglicherweise, mit Ausnahme der 
besonders bedungenen Treppe, ganz wegbleiben, Ueberdies mus be- 
achtet werden, dass hier eine sehr ausgedehnte, monumentale Rampe in 
einem sichtlichen Missverhältuis atlinde zu ihrem Zwecke und zur Bo- 
schräuktbeit des benutzbaren Baumes, zu dem sie führen soll, der oben- 
drein bei grösseren Hochwilssern fberflathet wird. Es passte das ungefähr 
so, als wenn man eine monumentale Treppe in ein Haus bauen wollte, 
wo nur wenig Raum zum Wohnens tibrig bliebe. 


Prag, den 29, Juli 1891. Prof. A. Salaba 


Erwiderung auf die vorstehenden Bemerkungen. 


Die vorstebenden Bemerkungen des Herrn Prof, Salaba können 
mich leider nicht bestimmen, meine Ansicht über sein Conenrrenzprojeet 
für die Prager Brlcke zu äudern, Hiezu können wohl auch die Berich- 
*, Maler — Breslan supt id. W. & 18T... und es kan in der 
That vorkommen, dass (eine sichere Stitzung den statisch uwbestimmten Bogens 
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tigungen einiger Angaben nichts beitragen, da sie nur sehr nuwesent- 
licher Natar sind. So habe ich die Häbe der Träger in der Mitte mit 
rund 9m angegeben, was nnch richtig ist, denn wenn man zu der 
ala dinjenige des unbestimmien. Dens bei unbessimmten Trägem pflege man stels 
mit grosser Vorsicht zu Werke z# gehen und die ungünstigstem Annahmen zu machen, 
während man sbch bei dem sogemannten statisch bestimmten Trägern nur zu lt 
auf die augebliche Schärfe der Kochnang verikset, 








theoretischen Pfeilhöhe die halbe Höhe des Bogena und des Versteifungs- 
trägers addirt, so erbült man 67 + 06 -- 065 = #15 m. Ich habe ferner aus 
dem Gutachten der Jury eitirt, dass die Programmbestimmung hinsicht- 
lich der Einhaltang der Höhenlage über Hochwasser in dem vorgelegten 
Projecte „Freier Bogen“ nicht durchgehends eingehalten ist und dies 
ist, wie aus den Bemerkungen des Herrn Professors Salaba herror- 
geht, ebenfalls richtig. Vebrigens möchte ich diesem Umstande selbst 
kein besonderes Gewicht beilegen. 

Anders verhält es sich jedoch mit dem Einwande, den ich geren 
das Trägeraystem erboben habe, Herz Professor Salaba meint, dass ich 
da inconseqguent wäre, indem ich in meiner „Theorie der Bogen- und 
Hängebrücken* ein ähnliches System obme Hervorhebung der ibm an- 
haftenden Nachtheile behandelt hätte, Daxn muss ich aber bemerken, dass 
der in Vergleich gezogene Fall einen Bogen mit Kümpfergelenken be- 
trifft, auf den sich in einzelnen Punkten ein continnirlicher Träger stützt; 
also ein von dem im Projecte „Freier Bogen“ angewandten ganz ver- 
schielenes System, Uehrigens müchte ich auch diesen letztere nicht gerwle 
besonders befürworten und die Anwendung von auf den Bogen sich 
stützenden Einzelnträgern vorziehen Wenn ich dies bei dem kurzige- 
fassten Abriss der Theorie dieses Systems auch nicht besonders hervar- 
gehoben habe, so glaube ich doch meinen Standpunkt, den ich gegen- 
über der Auwendung von mehrfach statisch unbestimmten Systemen ein- 
nehme, an anderer Stelle genügend dargelegt zu haben. 

Herr 5, hält die Wahl eines vollwandigen Versteifungsträgers und 
Bogens mit Rücksicht anf Nebenspannungen für besonders günstig und 
bestreitet es, dass bei den Trägern seines Projectes die Montirung und 
Temperaturwirkungen von erheblichem Einflnsse sein werden. Ich bin 
bier fast versucht, auf das abschreckende Beispiel der Franz Josefs- 
Brücke in Prag hinzuweisen, welche heute nach kaum fünfundzwanzig- 
jährigem Bestande nicht mehr genügend verkehrssicher ist und jetzt mit 
einem nicht geringen Kostenaufwande reconstruirt werden mass, Anch 
bei dieser Brücke hat man seinerzeit, alu es sich um ihre Ausführung 
handelte, auf die Mängel des Systems aufmerksam gemacht und die Er- 
fahrung hat gezeigt, wie sehr man damals Recht hatte. Wenn nun auch 
das Project des Herrn 8. schon wegen der reichlichen Querselhnittsab- 
messungen mit der schwachen Construetion der Franz Josefs-Brücke nicht 
aut eine Linie gestellt werden kann, so lässt sich doch behanpten, dass 
anch bei diesem mehrfach statisch unbestimmten Systeme die Spannungs- 
vertheilung in dem vollwandigen Versteifungsträger insbesoudere an den 
Ankntpfungsstellen der Hängestangen nicht #0 regelınässig erfolgen wird, 
als die Rechnung annimmt nnd dass namentlich die Spannungen dareh 
Temperatnreinwirkung erheblicher ausfallen werden, als Herr 8. nach 
einer Nüherungstheorie berechnet. Auch müchte ich & sehr dahingestellt 
sein lassen, dass selbst bei dem umständlichsten Vorgange der Auf- 
stellung unbenbsichtigte Spannungen in der Construction ganz zu ver- 
meiden sind. 

Herr 8. ist der Ansicht, dass hinsichtlich les Grades der Genanig- 
keit der Rechnung in Folge der durch die starren Verbindungen herror- 
werafenen Nebenapanuungen kein grosser Unterschied zwischen statisch 
bestimmten uni statisch anbestimmten Systemen zu machen ist, und dass 
bei den Trägern nach meinem Projecte diese Nebenspannungen in Folge 
der im Verhältnis zu ihrer Länge grossen Breite der Diagonalstäbe sehr 
beträchtlich werden dürften, Ich mnas dagegen einwenden, erstens, dass 
solche Nebenspannungen auch in den Trägern des Herrn S. auftreten 
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werden, zweitens, dass das Verhältnis der Breite zur Länge der Stäbe 
in meinem Projeete nicht, wie er augibt, '/ und dartiber, sondern zumeist 
unter 1 beträgt, und drittens, dass sich dies auf die Drackstäbe be- 
zieht, die ohmedies wegen der Knickung mit stärkerem Querschnitte aus- 
geführt sind, 

Auch in dem hauptsächlichsten Paukte meiner Kritik des Pro- 
jeetes „Freier Bogen“ halte ich mich darch die vorstehende Entgeguung 
nicht widerlegt. Herr 8. motivirt das Weglamen der obbren Querver- 
bindung der Bögen darch den Vergleich mit der Wiener Augartenbrücke, 
Aber abgescheu davon, dass diese Brückensonstruction keineswegs eine 
mustergiltige ist*) und dass unter dem Verkelie ganz augenfällige 
Schwingungen der Druckgurte wahrzunehmen sind, liegen anclı bei der 
Augartenbrücke wesentlich andere oonstractire Verhältnisse vor, welche 
einen anmittelbaren Vergleich nicht zulassen. Der Drackgurt ist hier 
gerade, mit seinen Enden fest gelagert und geren Keickang in hori- 
zontaler Riehtung auf die ganze Länge gerechnet. Da ferner die Fahr- 
balın durch einen Windrerband abgesteift ist, #0 kommt anf die Verti- 
enlen eine verhältnismässiz geringe Beanspruchung durch Seitenkräfte, 
Anders bei dem in Rede stehenden Projecte, Hier ragen die Bogen gegen 
Tm hoch frei über die Fahrbahn und setzen dem Winddrucke eine volle 
Wandong von I’2m Breite entgegen. Der Winddruck sucht sie umzu- 
werfen und fügt so zu der in den Bogen vorhandenen Knickungsbean- 
spruchung eine sehr ungiinstige Torsionswirkung. Wird diese Seitenkraft 
des Windes in Berficksichtigang gezogen, #0 kann wohl keine Rede 
daron sein, „Inss der Bogen, auch wenn er ganz ohne seitliche Stätzung 
bliebe, für sich allein schon eine nahezu zweifache Sicherheit gegen Aus- 
knicken bieten würde‘. Die Berufung nuf eine „praktisch bewährte“ 
Construction, wie die Angartenbrficke und die nach diesem Muster er- 
folgte empirische Dimensionirung der Vertiealen ist sonneh hier nicht am 
Platze, da hei dem Projecte „Freier Bogen“ wesentlich ungünstigere 
Krüftewirkungen auftreten. Wenn dort, wo der gerade Druckgurt an 
seinen Enden festgehalten ist, seitliche Schwingungen unter der Ver- 
kebrsbelastung vorkommen, so werden bier, wo der Schwerpunkt des 
bogenförmigen Gurtbalkens in rand 27m Höhe über deasen festge- 
haltenen Enden liest, diess Schwingungen in noch viel stärkerem Maasse 
zu erwarten sein. Mit der Grager Murbrücke kann aber ebenfalls kein 
Vergleich angestellt werden, denu diese Brücke hat einen oberen Quer- 
verband, dessen Fehlen eben bei dem Projecte „Freier Bogen“ bemängelt 
wird. Ich bin der bestimmten Ansicht, dass es gewagt wäre, dieses Pro- 
jest in der vorliegenden Gestalt ohne oberen Querrerband anazufähren 
und beilanere, dass mich die Gegenbemerkungen des Herrn Collegen ron 
der Irrthimlichkeit dieser Anuschaunng nicht überzeugen konnten. 

Bei dieser Gelesenheit sche ich mich veranlasst, einige in meinem 
Artikel in Nr. 2# der Wochenschrift tiber das Projeet „Ausdauer* ge- 
machte Angaben zu ergnzen, bezw. richtigzustellen. Die Verankerung 
der Consolteäger, von der auch im Gutachten der Jury gesprochen wird, 
ist thatsichlich nur an einem Auflager gemacht, und zwar da auch nur 
als Reserve, da bei ungtinstigster Belastung gerade noch Gleichgewicht 
besteht, Die übrigen Enden der Consolenträger sind durch direete Auf- 
lagerung der seitlich angrenzenden Träger belastet. Ferner liegen zwar 
die Consolenträger auf sphärischen Lagern, nicht aber die Mittelträger ; 
diese ruhen auf Pendelstützen, die oylindrisch anagebilder sind. Endlich 
ist die Rampe nicht in Eicenconatrwuction, sondern gemauert projectirt, 

Melan. 





Die Zukunft der elektrischen Bahnen. 


Wie so viele Nenerungen, hat auch die Einführung elektrischer 
Buhnen eine begeisterte Anhängerschaft gefunden, welche die Ersetzung 
unserer bisherigen Betriebsmittel durch elektrische Einrichtungen mit 
aller Wärme befürwortet; auch von Seiten der Klektrieitätagesellschaften 
feblt es begreiflicherweise nicht an Anstrengungen, die Vortheile der 
Anwendung der Elektricität ala Betriebskruft für Eisenbahnen zu er- 
weisen und dieselben praktisch darch Ansftihrung soleher Bahnanlagen zu 
erproben. Thatsächlich stellen sich bisher in allen bekannt gewordenen 
Fällen die Betriebsergebnisse der ausgeführten Strecken als recht günstige 
dar, Bislang sind aber elektrische Bahnen vorerst nur im Charakter von 
Stadt- und Localbahnen zur Durchführung gelangt; zelbst da waren sie 
vorläufig nicht im Stande, die Pferdebahnen, Stellwagen n. dgl. gauz zu 
verdrängen. Unseres Erachtens bergen sie, wenigstens dermalen noch, 


gar manche Schwächen in sic, Wenn man z. B, einmal die Störung 
beobachtet hat, welche in einer verkehrsreichen Strasse hervorgerufen 
wird durch die Entgleisung eines Tramwaywngens, die ja doch in wenigen 
Angenblicken behoben werden kann, wird man bei den viel achwer- 
fülligeren, weniger leicht beweglichen elektrischen Wagen sicherlich sich 
fragen, welch" grosse Verkehrshemmungen erst bei der doch immerhin 
möglichen Entgleisung eines solchen eintreten werden. Selbstredend 
können aber solche, immer blos mebensächliche Bedenken das Urcheil 
über die Zukunft der elektrischen Bahnen nur wenig beeinfussen. Unserer 
Meinung nach liegt die Entscheidung in dieser Hinsicht auf financiellem 





* Professor Winkler hat sich seinerzeit entschieden in diesem Biune aus · 
wsspruchen. 
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Gebiete. Es sei daher gestattet, die Ergebnisse einer diesbeztiglichen 
eingehenden Untersuchung aus den „Euging. News“ hier rorzuführen, 

Wenn man sich entschliesen soll, den elektrischen Betrieb anf 
den Eisenbahnen einzuführen, #0 müsste sich derselbe jedenfalls glinstiger 
stellen ala der bisherige; mindestens dürfte er keine grüsseren Ausgaben 
erfordera, oder aber er milsste sonstige Vortheile als Ersatz zu bieten 
vermügen. Wirthachaftlich zeigt sich nun die Elektrieltät. vermüge ihrer 
Natur als seenndärer Motor, nur bei kleinen Krafterfardernissen ; hin- 
gogen erscheinen die primären, wie beispielweise Dampf- und Gasmaschinen, 
Turbinen u. dgl, umso ükonomischer, je grösser die Kraftanlage ist 
Hieraus erklärt es sich auch, warum man so vielerorts an Stelle von 
kleinen Dampf-, Gas- und von Heisluftimnschinen elektrische Motoren 
treten sieht, nie aber an Stelle grosser Dampfmaschinen; ja im Gegen- 
theile, der Bau recht grosser Dampfmaschinen ist erst recht mit dem 
Aufblähen der Elektricitätswerke in Aufschwung gekommen, da solche 
für die elektrischen Centralstatiouen nöthig wurden, Es wird dem- 
entprechend wohl möglich sein, die Elektrieität ala Betriebskraft für die 
localen Strassenbalmen zu verwenden, weil da blos geringe Arbeits- 
leistungen, kaum mehr ala W HP., erforderlich werden, nicht aber für 
den gewöhnlichen Dienst nuserer Hanptbahnen, wo grase Arbeit zu 
leisten int, i 

Auch die Kosten der Kupfercheile bei einer elektrischen Bahn- 
anlage sind für die Benrtheilung unserer Frage von wesentlichem Belang. 
Das Verhältniss der Kosten der Leitung zu den Gesammtkosten wird 
recht unglinstig, wenn die Länge der Linie zunimmt oder aber grosse 
Krüfte übertragen werden missen. Die Kapfertheile werden daher bei 
Hauptbahnen unverhältnissmässig thenrer zu stehen kommen, als bei 
Bahnen, wo ein geschlossenes, concentrirtes Verkehrsgebiet zu bedienen 
ist, das nur missige Arbeitsleistung beansprucht. 

Für die Verwendung der Elektrieität als Betriebskraft spricht vor 
allem der Wegfall all jener Unannehmlichkeiten, welche die Dampfkraft 
mit sich bringt; bei der elektrischen Bahn entfällt jeder Rauch, kein 
Funkensprüben bedroht die umliegenden Häuser, der Reisende leidet 
nicht unter dem Lärm, der Hitze und den unruhigen Bewegungen der 


Porsonalnachriocht, 


Se, Majestät der Kaiser hat dem Director der böhmischen Commer- 
eialbshnen Herm Adolf Bogusx Ritter von Ziemblie den Titel 
eines kaiserlichen Rathes rerliehen. 


Auf der internationalen WIRDERSEISEH ER Ausstellung in Ant- 
werpen hat das chemisch-mikroskopische Laboratorium von Dr. Mund, 
Dr. Ad, Jolles in Wien die goldene Medaille für hervorragende Lei- 
es anf dem Gebiete der Mikoskopie und Bakteriologie zuerkannt 
erhalten 


Conours-Ausschreibung. 


Die General-Direetion der k. ramän. Eisenbahnen schreibt einen 
Coneurs aus für die Projeetirung und Lieferung von Central-Weichenstell- 
Apparaten auf allen Stationen. Als Ablieferungstermin für die Offerte 
ist der 1. November 1591 bestimmt. Das Programm und die Aua- 
schreibungsbedingnisse sind in unserem Vereinsseeretariate einzusehen, 


Zum Einsturz der Birsbrücke. 


Laut einer mir eben zugegangenen telegraphischen Nachricht haben 
die von dem Baseler Gerichtspräsidium als Experten bestellten Ingenieure 
Zschokke und Seiffert ihrÖntachten fiber die Münchensteiner Brücken» 
katastrophe in Form einer an 100 Seiten starken Broschüre abgegeben; 
leider war dieselbe vorläufig nicht erhältlich. Die genannten Herren be- 
zeichnen als Ursache des Einsturzes die mangelhafte Construction der 
Brücke, dagegen soll sich gezeigt baben, dass die Erhaltungsarbeiten 
stets mit grosser Gewissenhaftigkeit durchgeführt worden wären; das 
Auswechseln lockerer Nieten nnd die Ernenerung des Anstriches sei stets 
sorgfältig vorgenommen worden. Dpt, Ing. Paul. 


Bücherschau. 


6150. Die Luftfahrzeuge der Zukunft für Personen. und 
Waaren-Verkehr und die Aussichten der Luftachifffahrt. Von Hermann 
Hoernes,. 104 und VII Seiten, Wien, Pest, Leipzig 1861, A. Hart- 
leben's Verlag. A. 1.65. 


Vermischtes. 


Locomotire, Aber all’ die Bedenken, die bei Personenzgen gegen den 
Dampf geltend gemacht werden können, werden unwesentlich bei 
Göüterzligen; bei solchen dirfte andererseita wohl der unvermeilliche 
Verschiebedienst ans vielfachen Gründen ein Hauptbindernis für die 
elektrische Einrichtung sein. 

Für Personenbeförderung ist wieder die Möglichkeit von Vor- 
theil, einem jeden Wagen seinen eigenen elektrischen Motor zu geben, 
woderch die Wagenzahl in einem Zuge eine wunbeschränkte bleibt, 
bei Ausserdienststellung eines solchen Motors aber der Wagen von den 
übrigen gexogen werden kann; hiedurch ist die Möglichkeit einer sehr 
ökonomischen Ausnützung der Betriebskraft gewährt und ist auch die 
Erzielung grüserer Geschwindigkeit, vor Allem aber eine zgilnstige 
Gestaltung, beziebentlich eine Verminderung der todten Last möglich. 
Das ist jedoch bei Güterzitren nicht der Fall; denn der Motor wäre 
selbstredeud bei jedem Beladen und Entladen der Güiterwägen ausser 
Dienst zu stellen, und es ist eine bekannte Thatanche, dass in Folge dieser 
Ladevorgäuge anf amerikanischen Bahnen die Lastwägen Jährlich bias 
ungefähr 16.000— 25.000 km zurücklegen, was für die ökonomische Aus- 
nützung der elektrischen Motoren viel zu wenig wäre, 

Man kann aus vorstehenden Darlegungen den Schluss ziehen, dam 
elektrische Einrichtungen sich insbesonders für locale Bahnen, die sich 
eines concentrirten Personenverkehrs erfreuen, sehr empfehlen, umsomehr 
dort, wo wohlfeile Erzenzungskraft hiefür erhältlich ist, Wenn es noch 
gelingt, die Kupfertbeile möglichst zu verringern, wenn man thunlichst 
hochgespannte Sirüme zur Anwendung bringt, ist voraussichtlich ein 
grosser financieller Erfolg in einem solchen Falle von höchster Wahr- 
scheinlichkeit. Betrachtet man nun die bisher ausgeführten Anlagen, 0 
wird mau finden, dass sie in jeder Hinsicht den entwickelten Grund- 
sÄtzen entsprechen; desbalb liefern sie anch günstige Erträgnisse Das 
wäre aber sicherlich nicht der Fall gewesen bei der so lange beabsich- 
tigten elektrischen Kalın Wien—Badapest, für die übrigens, wie vor 
einiger Zeit die Tagesblätter meldeten, die entscheidenden Behörden 
auch wirklich die Concession verweigerten. 

Dpl. Ingenieur Pan]. 


Die vorliegende, sehr interessant geschriebene Ahbandinng des 
durch seine wiederholten Ballonfahrten bekannten k. u. k. Oberlientenants 
Hoernes beabsichtigt, das Iuteresse des Publikums für den behandelten 
Gegenstand zu fürdern und ist daher in einer für Nichtfachleute zurecht- 
gelegten Weise abgefaast. Nach einer Einleitung, iu welcher die beiden 
Richtangen der Luftschifffahrts-Techniker charakterisirt werden, schildert 
der Verlasser, der auf dem Standpunkte der Avintiker stebt, die be- 
zeichnenden Merkmale des Vogeliluges, um dann die Segelballone von 
Wellner und von Platte eimnichtsvoll zu schildern und zu kritisiren. 
Hierans ergeben sich ihm ie Erfordernisse, welche der Bau eines lenk- 
baren Luftschiffes verursacht. In einem weiteren Abschnitt werden neben 
dem lenkbaren, das aviatische und (das Segelluftschiff, endlich der persin- 
licbe Kunstlug besprochen, Dann beschreibt der Verfasser ein neues von 
ihm „Segelluftfahrzeug” benanntes Vehikel, das auch auf dem aviatischen 
Flugprineipe beruht, und führt es auch in Zeichnungen vor; dieser 
Theil gehärt mit zu den interessantesten des ganzen Buches Im An- 
schlass hieran sucht der Verfawer gegen seinen Vorschlag etwa zu er- 
hebende Einwärfe im Vorhinein zu entkräften Nachdem noch die Fahrt 
hiermit beschrieben, die Wirkung stossweiser Winde beleuchtet worden 
ist, wird auf die vielseitige Verwendbarkeit eines solchen lenkbaren 
Begelluftfahrzeuges hingewiesen, werden die Kosten des Banes eine 
solchen nach dem Vorschluge des Verfasser (ca, 300.000 fl.) besprochen 
und wird der Bewilligung eines solchen Betrages das Wort geredet. Den 
Schluss bilden Auguben über die Grössenrerhältnisse und die Berechnung 
des Segelluftschiffes. In das Buch ist auch ein Capitel aus Professor 
A. Miller v. Hauenfels’' „Mechanik des Voge!änges* eingeschaltet. 
Wir wönschen dem anregend geschriebenen Bilchlein vollen Erfolg! PL. 


#218 Die Ankerwioklungen bei Gleichstrom-Maschinen 
von E, Arnold. Berlin: Julins Springer, und Miinchen: R. Olden 
burg. 1661. Preis M. 5.—. 

Der Verfasser beschreibt mit Ausschluss jedweder theoretischen 
Betrachtung die zahlreichen Arten bereits bestehender Ankerbewicklungen 
für Gleichstrom - Maschinen und unterstützt die Beschreibung durch 
143 sauber ausgeführte Zeichnungen und Schemata. Den grüssten Theil 
der Arbeit nehmen die geschlossenen Wicklungen ein, während die 
offenen Ankerwicklangen nar kurze Behandlang finden. Schüler und 
Techniker, die sich vorwiegend mit Dysamoban beschäftigen, werden 
das Buch mit Interesse lesen. Ku 
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WOCHENSCHRIFT 
ÖSTERR. INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VERRINBS. 


IN. JEIIN, Wien, Freitag den 25. September 9. 1 39. 





Ciroulare XIX der Vereinsleitung 1891. 


Die geehrten Mitglieder unseres Vereines, welche au dem am 
9. and 10, Ostober I. J. in Wien stattfindenden III, Oesterreichi- 
schen Imgenieur- and Architekten-Tag Theil zu 
nehmen wänschen, werden hiemit nenerlich ersucht, ihren Entschluss 
sofort unserem Vereins-Seeretariat bekannt zu geben. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Inhalt: Angelegenbeiten des Vereines. Cirenlare NIX der Vereins. 
leitung 1891. — Ueber die Eintbeilung und Deänition der 
Eisenbahnen, deren Beschreibung und Benennung. Von E. A. 
Ziffer. — Die Columbische Weltausstellung in Chicago. Von 
R. Volkwann. — WII, internationnler Congress für Hygiene 
und Demographie, — Vermischtes Berichtigung. Eiugelangte 
Bücher. Bücherschan. — Draeckfehler-Berichtigung. 





Bei diesem Tage werden wichtige, unseren Stand tief berührende 
Fragen zur Verhandlung gelangen, und ist es daher im Interesse unseres 
Vereines gelegen, dass dessen Mitglieder möglichst zahlreich an den 
Verbandlangen Theil nehmen. 

Wien, am 21. Beptember 1891. 

Der Vorsteher des österr, Iogenieur- und Architekten-Vereines: 

Franz Berger. 


Ueber die Eintheilung und Definition der Eisenbahnen, deren Beschreibung und Benennung. 
Von E. A, Ziffer. 
(Schluss zu Nr. 98.) 


V,Transportable (tragbare, zerlegbare) Eisen- 
bahnen (System Decauville, Corbin, Fr, Hoffmann, Köhler, Dolberg, 
Belcord, Halot, Groulord, Legrand, Spalding, Lehmann and Leyrer, 
Neitsch, Bochumer Verein, Haarmann, Paul Dietrich, Müller, Oehel, 
Orenstein & Koppel, Saniter, Severae Paupier, Studier, Greig, Krupp 
u. A.) auch !) Feld-, Forst-, Wald- und Moorbabnen, Industrie-, 
Fabriks-, Wirthschafts- und transportable Hilfsbahnen genannt, 
welche land- und forstwirthschaftlichen Zwecken dienen und in 
ihrer bentigen Gestaltung eine ausgedehnte Anwendung bei gewerb- 
lichen und baulichen Anlagen, dann für Zwecke der Heeres- 
verwaltungen und endlich in jüngster Zeit sowohl als schmal- 
sparige Localbahnen als auch als Trambalnen für den Personen- 
und Güterverkehr finden, haben am häufigsten die Bestimmung, 
die Boden- und Natarproducte und die Fahrikate von den dem 
Eisenbahnverkehre abseits gelegenen Gebieten den grossen Ver- 
kehrswegen leicht and billig zuzuführen und andere Bedarfsartikel 
wieder zurückzubringen. 

Diese Balınen werden mit animalischer Kraft oder mit 
kleinen zwei- und dreiachsigen Tenderlocomotiren von 4 £ Dienst» 
gewicht angefangen betrieben und haben je nach dem Zwecke der 
Balın und nach der Art und Grösse des Verkehres und der zu- 
lissigen Belastung eine Spurweite von 40 bis 85 cm. 

Die Balınanlage besteht entweder ans festem Geleise (Stamm- 
bahnen), für Bahnen, auf deren Benützung man für längere Zeit 
rechnen kann, daher dieselben auf festem Unterbau unter voller 
Berücksichtigung der Bodenbeschaffenheit mit Geleisrahmen anf 
eisernen oder hölzernen Unterlagen bis zu 65 m Llnge und 
Schienen von 35 bis 12 Aa Gewicht pro laufendem Meter herzu- 
stellen sind. — Balınen‘ wit halbbeweglichen Geleisen (Neben- 
bahnen) für eine kürzere vorübergehende Zeitdaner bei Ausbeutung 
von Erzlagern, Steinbrüchen, Holzschlägen ete. behnfs Verbindung 
derselben mit den Verladestellen der zunüchst gelegenen Verkehrs- 
wege mit Vermeidung umfangreicher Erdarbeiten, und endlich 
Balınen mit beweglichen Geleisen (fiegende Bahnen) für lamd- 
und forstwirthschaftliche, gewerbliche und bauliche Zwecke, um 
einen raschen und billigen Transport grosser Massen ohne vor- 
bereitende Erdarbeiten zu ermöglichen. 

Der Betrieb solcher Anlagen kann auch mit Maschinenkraft 
bewirkt werden. Die Wagen hestelien beidiesen trausportablen Bahnen 
aus Kasten- und Muldenwagen, aus Unterwagen (Trucks) mit Kasten 


— — — —— 1837, 8. 283, 1888, 8. 477, und 1891, 8. 17. 
Projet de eomsrrnetion d'un resean de chemin de fer ü voio de 80 cm 
par M. O. Bertrand, Paria 1889. — Der lung — im Kriege 
auf der rransportablen Feldeisenbahn von Vieror Tilschkert, Wien 1887, 
Stummer's Ingenieur 1387, Dingler’s politechvisches Journal 227. Band, 
Annales industriels 1869, Zeitung des Vereines deatscher Kisenb, Verw, 
1589, — Zeitschrift für Transportwesen u, Strassenbau 1889, 1890 u. 1891. 
Engineering news 18-8, Enginsering 1869. — Oesterr. Eisenbahn-Zeitung 
1889. — La voi ferröe 1890, 


und Scheitholzanfstitzen, Plateau-, Lauglholzwagen, dann offene und 
guleckte Personenwagen bis zu 56 Sitzplätzen. 

Den transportablen Bahnen wird auch seitens der Militär- 
verwaltung sowoll im Frieden als im Kriege einiger Werth bei- 
gemessen, insbesondere bei der Armirang und Vertbeidigung fester 
Plätze, dann für die Verbindung einer vorrückenden Feldarmee 
mit ihrer im Rücken liegenden Operationsbasis, ferner wenn die 
Eisenhalmverbindungen gestört sind oder wenn die Armee in 
Ländern vorgehen muss, welche ungenägende und schlechte 
Communicationen besitzen und auf niederer Cultur stehen, 

VI. Specialbahnen verschiedener aussergewöhnlicher 
Systeme sind solche Bahnen, welche ganz speciellen Zwecken 
dienen, entweder die Anlage- und Betriebskosten verringern oder 
ganz ausserordentliche Terrainschwierigkeiten und besonders starke 
Steigungen überwinden oder andere als die üblichen Motoren als 
Zugkraft benützen. 

Diese Bahnen vermitteln entweder den Personen- oder Güter- 
verkehr oder beide zugleleh und sind in der Regel nur von ört- 
licher Bedentung, bestehen meist für sich ohne Verbindung mit 
einer Eisenbahnanlage, Sie sind ferner grösstentheils von geringer 
Läuge, künnen in verschiedener Spurweite, ein- oder mehrgeleisig, 
zuweilen auch mar einschienig angelegt werden, 

Bei der Personenbeförderung handelt es sich häufig blos 
darum, dem grossen Publicam Höhenpunkte oder Vergnägungsorte 
leicht, d, &, ohne Mühe und Anstrengung in billiger Weise 
zugänglich zu machen und dieselben thunliehst einer Verwerthung 
zuzuführen. Bei der Befürderung von Gütern, insbesondere beim Trans- 
porte von Massengütern, wie Baumaterial, Kohle, Erze etc, missen 
die einfachsten und billigsten Transportmittel angewendet werden. 

Die Personenführpreise können bei den Speetalbahnen als 
Luxusbahnen ziemlich hoch gehalten werden, während die Be- 
förderung von Gütern zu den billigsten Tarifsitzen erfolgen soll. 
Der Verkehr iet hauptsächlich nur auf die Tageszeit beschränkt, 
oft auch nur an eine bestimmte Saison gebunden. 

Die Constrnetlon dieser Balmen hängt von dem anzu- 
wendenden Systeme ab, ist zuweilen höchst kostapielig — anderer- 
seits gibt es aber für die Beförderung von Massengütern sehr 
billige Anlagen. 

Zu diesen Specialbalnen, welche zu den Eisenbahnen im 
eigentlichen Sinne nicht gezählt werden können und die hier, 
insoweit sie mir bekannt sind, blos unter Hinweis auf die in der 
Literatur enthaltenen Beschreibungen angeführt werden sollen, 
gehören: 

1. Holzbahnen, Holzförderungsbahnen, hölzerne 
Schienenbahnen für die Beförderung von Banhölzern ans 
den Forsten. System Lo Presti.?) 


1) Organ für die Fortschritte des Eisenbahuwesens 1870, 1875, - 
Engineering 187%, 1873. 
1 


Beite 842, 


Wochenschrift des bstorr Ingenieur- und Architekten-Vereinen 


Nr. 89. 





2. Zahnradbahnen (Zahnschienenbahn, Zahm 
stangenbahn, Kletterbahn) (System Riggenbach & Zschokke, 
Abt) !) für den Personen- und Gätertransport mit kühnen Steigungen 
zur Erreichung von Höhenpunkten mit thunlichster Anschmiegung 
an das Terrain in der möglichst kürzesten und billigst nuszu- 
führenden Trace, 

3. Seilbahnen (Drahtseil-Zahnradbahnen mit Seilbetrieb, 
Seilebenen) (System Agudio, Mans, Abt u. A.)*) als Communi- 
eationsmittel für den Personen- und Güterverkehr, um bedeutende 
Rampen zu ersteigen und dem grossen Pablicum in billiger Weise 
zugänglich zu machen, 

4 Schwebende (hängende} Drahtseilbahn, auch 
Hängebahn, Luftbahn genannt [System Obach, Otto, Bleichert & Co.,?} 
Chaudler *)], sind die einfachsten und billigsten Transportmittel 
für die Beförderung grösserer Massen von theilbaren Gütern bei 
den schwierigsten Terrainverhältnissen und unabhängig von den- 
selben. Dieselben werden ein- oder doppelgeleisig in grossen 
Steigungen (750%/,,) ausgeführt und für continuirlichen Betrieb 
eingerichtet, In neuester Zeit ist auch ein Versuch zur Personen- 
befürderung für ein Verenügungs-Etablissement gemacht worden. 

5. Bremsseilbahnen, d. h. solche, welche ohne besondere 
motorische Kraft arbeiten, erhält man bei genügend grossem 
Gefille (30 bis 50 m Darchschnittsgefälle pro Kilometer) sobald 
die tlhalwärts gehende Last die sämmtlichen Reibungswiderstlinde 
fiberwinden kann, 

6. Luftseilbahnen, welche gelegentlich der Ausstellung 
in Edinburg von der Electrical Engineering Co. in der Länge von 
64 km ansgeführt wurde, ®) 

7, Einschienenbahn, einschienige Bahn für die Personen- 
und Gäterbefürderung mit einer Mittelschiene [System Larmanjat, 9) 
Lartique (schwebende oder hängende Bahn) 7), Jaussner (für 
montan und forstwirthschaftliche Zwecke) ®), Meigs®), Hadden 19) 
Roy-Stone 1!), Boynton 12), Palmer 1%), Gondal & St. Pierre !9)]. 

8. Neues Hochbahn-System [ÜUlark ®)] für die 
Personenbeförderung in Städten als elektrische oder Seilbalın 
gedacht, 

9 Hebesystem Gonin!®*) zur Ueberwindung steiler 
Rampen bei Bergwerksbahnen mit Pressluft oder Wasserdruck- 
betrieb. 

10. Elektrische Hochbahnen (System Enos) 17) für 
den Personenverkehr In Städten. 


!; Mander, Ueber Bergbahnen. Wien 1874. — Schweizerische Ban- 
zeitung 1889. — Zeitung des Vereines deutscher Eisenb, Verw 1887 und 
1889. — Deutsche Banzeitung 1887 und 188%. — Organ für die Fort- 
schritte des Eisenbahnwesena 1889 und 1890. — Glaser's Anunlen 1884. — 
Zeitschrift für Transportwesen und Strassenbau 1860. — Engineering 
News 1889 und 1890. — Günie eivil 1888, 

2) Wochenschrift des österr. Ingenieur- und Architekten-Vereines 
1870 und 1890. — Die Eisenbahn 1889, — Oesterr. Eiseubahn-Zeitung 
1890. — Schweizerische Banzeitung 1889. — Thomas Agudio, Memoire 
sur un nonuvenu syatöme de traction sur le plans inclines. Turin 1888, 

3) Obach, Drahtseilbahn. Wien 1887. — Der Bantechniker Nr. 9, ex 
1888. — Zeitschrift des Daterr. Ing.- a, Arch.- Vereines 1872, 1989 und 1890. 
— Zeitschrift für Transportwesen und Strassenbau 1889. 

4) Engineer News 1890. — Gönie civil 1897, 

5, Zeitung des Vereines dentscher Eisenb. Verw. Nr, 96, ex 180. 

s, Wottiz, Bau von Vieinnlbahnen, Wien 1869. — Le chemin de 
fer d'intöret Incal. 

?, Kerne generale des chemins de fer 1896, — The Engineer 1888 
und 1839, — Annales de ponts et chansstes 1889. — Organ für die Fort- 
schritte des Eisenbalnwesens 1859. — Zeitschrift für Transportwesen 
und Strassenbau 1891. 

#%) Wochenschrift des Usterreichischen Ingenienr und Architekten- 
Vereines 1859, 

) Engineering 1887. 

Stummer’s Ingenieur 1874. 
11) Dingler's polytechnisches Journal 1876, 
“2, Dingler’'s polytechnisches Journal 1890. 
'#, Centralblatt der Baurerwaltung 1850. 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 1869 und 1870, 
2) Scientifie american 1890. — Strassenbahn 1890, 
”) Schweizerische Banzeitung 1886, 
7) Contralblatt der Banverwaltung 1889. — Elektrotechnische 
Zeitschrift 1890, 


11, Nenes Transportmittel für weite Entiernungen 
(Syatem Jules Imbri) !) für die Personenbeförderung mit einer 
Geschwindigkeit von 400 Am pro Stunde. Zu dem Ende will er 
einen schmalen langen Waggon, „Luftschiff* genannt, der anf 
vielen verticalen Rädern ruht, während horizontale Räder den- 
selben gegen Kippen stützen, darch eine stationäre Maschine mit 
Hilfs von Auf- und Abrollen geschmeidiger Kahel auf sich sehr 
schnell drehenden Spulen ziehen lassen, 

Neues Transportsystem, „Porteleetric* ) genannt, zur 
regrelmässigen Beförderung von Postglitern erbaut, Erreichbare 
Geschwindigkeit 250 englische Meilen pro Stunde, 

12. Endlose Eisenbahnen (Stufenbaln) [System 
Rettich ®), Buchs +] zur Bewältigung von Personen-Massenverkehr 
in Grossstädten mit einem immerwährend laufenden endlosen Zug, 
auf welchem Immer auf- und abgestiegen werden kann, Mit 
elektrischem Betriebe. 

13. Wellenförmige Bahnen (Thompson’s Gravity- 
System.)®; Die Geleise verlaufen in anf und absteigenden Curven, 
das System beraht auf der Verwendung der im Geftlle erzeugten 
lebendigen Kraft zur Veberwindung einer Steigung, 

14. Bahnbetrieb vermittels Wasserkraft.) Um Züge 
durch Wasserkraft zu bewegen, werden 2 Candle von genan 
gleichem Querschnitte und entsprechendem Gefälle, welche von 
einem Fluss oder Bacl gespeist werden, durch einen Damm ge- 
trennt, auf welchem sich das Geleise mit einer zwischenliegenden 
Schiene hefindet und der Betrieb durch an den Eisenbahnwagen 
ansragende Wasserräder erfolgt, 

15. Gleitbahn mit hydranlischer Propulsion 
(System Girard)?), eine Bahn ohne Locomotive und ohne 
Räder, deren Traetion durch Gleiten einer Art von Schlitt- 
schuhen geschieht; für den Personen- und Güterverkehr, 

li. Amiot's Treppenbahn (monte escalier). #) Diese 
Treppenbahn hat denselben Zweck wie die gewöhnlichen Aufzüge 
und soll nur in solchen Häusern zur Anwendang kommen, wo 
der Personenverkehr auf den Treppen ein beschränkter ist. 

17. Szubersky’s Mahoras °) Apparat um die Loco- 
motiven auf starken Steigungen zu unterstützen. 

18. Bahnsystem Wetli !*) deren Mechanismus dazu 
dient, die Zugkraft der Locomotive ohne Vergrösserung des 
Adhäsionsgewichtes zu vermehren. 

19. Fells System'!!) für starke Steigungen und Krüm- 
mungen von kleinen Rädern zur Ueberschlenung von Bergrücken 
(provisorische Verbindung des Mont Cenis 8°3%/,) in einer be- 
schränkten Länge der geneigten Ebene mit Anwendung einer 
dritten Mittelschiene, an welche horizontale Triebräder angedrückt 
und von der Maschine in rotirende Bewegung gesetzt werden, 
wodureh ein Ueberschuss von Adhäsion geschaffen wird. 

20. Locomotiven der Pilatusbahn.!®) Locomotive 
und Personenwagen sind mit einander zu einem Ganzen verbunden 
fär Personenbeförderung (48”/, Maximal-Steigung). 


', Zeitschrift für Transportwesen und Strassenbau 188, 

*, Elektrotschnische Zeitschrift 188%. — Ginser's Annalen 1889, 

°, Centralblatt der Banverwaltung 1869. — Deutsche Bauzeit 
1889, — Die Strassenbahn 1859. — Zeitschrift für Transportwesen un 
Strassenbau 1839. — insering News 1890. 

4) Oesterr. Eiseubahn-Zeitung 1839, 

5) Zeitschrift für Ti wesen und Strassenbau 1888, — Die 
Strassenbahn 1838, — Scientifle american 1868, 

#) Zeitung des Vereines deutscher Eisenb.-Verw. 1869, — Die 
Strassenbahn 1859. 

?, Zeitschrift für Transportwesen und Strassenbau 1890 und 1891, 
Engineering News 1869, Centralblatt der Bauverwaltung 1389, Eugineer 
1589, Aunnles ind. 1898, Annales des trarnux publies 1890, Rigaer 
—— 1869, Organ ſar das Eisenbahnwesen 1839 und 1890. 

*; Zeitschrift für Transportwesen und Strassenbau IH90, 

I 4 Zeitschrift des baterr Ingenieur- und Architekten-Vereins 1865 
un 

1) Harlacher, Wetli Eisenbahn-System Zürich 1871. — Wetli’s 
Locomstiv-System Bern 1869. — Organ für die Fortschritte des Eisen- 
babmwesens 1870. 

'ı) Zeitschrift des österr, Ingenieur- und Architekten-Vereines 1898. 
n 12) Annnles imdnstrielles 18989, — Memoires de la Sociäts des 
imgönieurs civils 1889. — Centralblatt der Bamverwal 1890, — 

tung des Vereines deutscher Eisenb.-Verw, 1989. — Zeitschrift für 
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21. Shay-Locomotive !) für steile und scharf gekriimmte 
Bahnen in Berg- und Forstrevieren, geeignet für Steigungen von 
1:96 und Krümmungshalbmessern von 15'2 m 

22. Bieyele oder Veloceipeden -Locomotive nebst 
Passagirwaggon.‘) 

Locomotive und Wagen sind nach demselben Prineipe wie 
die Bicyeles hergestellt (System Boynten, zu erreichende Ge- 
schwindigkeit 160 Am). — 

23. Magnetische Wagen (System Williams), ) Die 
Wagen hängen mit einem Rade an jedem Ende an einer einzelnen | 
Schiene und werden darch einen elektrischen Strom in Bewegung | 


24. Elektrische Wagen, System Sprague,') 

25, Schranben als Zugkraft,5) 

Project für eine Strassenbahn zur Personenbefärderung, 
deren Fortbewegung durch eine Archimedische Schraube bewirkt 
werden soll. —— 

26. Schiffseisenbahn,®) dieselbe hat die Bestimmung, 
Schiffe, welche von eisernen Riesenwagen aufgenommen werden, 
über eine Landenge zu befördern um den Schiffsweg abzukürzen, 
ferner um die Schiffahrtszeit anszudehnen und die sehr gefihrliche 
Umschiffung zu vermeiden. — 

27. Pneumatische Bahnen, ?) (System Judson Pneu- 
matic street rallway), 

Dieselben bestehen aus einem dichten gemauerten unter- 
irdischen Rohre von kreisfürmigem Querschnitte, dessen Durch- 
messer dem Profil der Betriebsmittel entspricht und den bewegenden 
Zug aufnimmt. 

28. Atmosphärische Eisenbahnen*) (System Med- 
harst, Pinkus, Clegg, Samuda), sind jene Bahnen, bei 
welchen die auf den gewöhnlichen Geleisen laufenden Wagenzüge 
nieht mit Locomotiven, sondern mittels feststehender Maschinen 
bewegt werden, wobei als Uebertragungsmittel der Kraft atıno- 
sphärische Luft dient, 

29. Jndson’s Treibwelle®) zum Fortbewegen 
Strassenbahnwagen, deren Eigenthümlichkeit darin besteht, dass 
mehrere an dem fortzubewegenden Fahrzeuge angebrachte Rollen 
in schräger Stellung, gegen eine unter dem Geleise fortlaufende 
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Treibwelle gepresst werden nnd in fortschreitende Bewegung 
gerathen, — 

Was endlich die Benennung der verschiedenen 
Eisenbahnen betrifft, so wäre wohl anzustreben, dass dieselbe 
thanlichst nach gleichnamigen Grundsätzen erfolge und dass 
schon aus der Firma oder dem Namen der Balın auf die örtliche 
Lage und womöglich auch auf die Classification der Bahn ge- 
schlossen werden könne. Es würden daher alle Benenuungen nach 
den Weltrichtungen oder Eigennamen za vermeiden und an deren 
Stelle die Endpunkte der Bahn und eventuell die dazwischen 
liegenden Hauptorte zu wählen sein, dem noch hinzuzufügen 
wäre, ob die Eisenbahn dem Staate, Lande oder einer Gesell- 
schaft gehäre, — 

Bei Bahnen untergeordneter Bedeutung und Speeialbahnen 
soll nebst der örtlichen Lage auch noch ersichtlich sein, ob dir 
Eisenbahn als Localbalın, Bergbahn oder nach einem anderen 
Sperialsystem hergestellt wurde. 

Hiernach würden sich beispielsweise als Renennungen ver- 
schiedener Bahnen empfehlen: 

K. k. Staatsbahn Wien-Gmlnd-Eger, k. k. Istrianer Staats- 
babın, k. k. Dniesterbahn, kgl. ung, Staatseisenbahn Budapest- 
Semlin, k. k. priv. Kasehan- Oderberger Eisenbalın- Gesellschaft, 
k. k priv. Graz-Köflacher Eisenbahn und Bergbau-Gesellschaft, 
k. k, priv. Eisenbahn Wien-Aspang, Bukowinaer Localbahnen, 
Kremstlalbahn, Kuttenberger Localbahn, Achsenseebalhn, Wiener 
Tramway-Gesellschaft, Dampftrambalın Wien-Nussdorf, Kahlenberg- 
Eisenbahn- Gesellschaft (Zahnradbahn System Rigi), Gaiebergbahn, 
Berliner Pferdebahn, Burgenstock-Zuhnradbahn, Pilatus-Draht- 
seilbalın, Budapester Elektrische Strassenbaln, Wiener Petroleum- 
Strassenbahn, Edinburger Lnftseilbahn, Chiquect Schiffseisenbalın, 
Manchattan-Hochbahn, Pariser Ansstellungsbahn (Decanville), 
Strassenseilbalın Lissabon, Taubahnen Les Angeles ete. 

Ich schliesse hiemit meine Ausführungen, von dem Wunsche 
beseselt, dieselben mögen zur Klärung der Verworrenheit in der 
Eintheilung, Definition und Benennung der Eisenbahnen beitragen 
und Veranlassung bieten, dass die Nothwendigkeit einer gesetzlichen 
Regelung dieser Frage anerkannt werde und auch die verschiedenen 
er entsprechende Beräcksichtigung finden mögen. 


Die Columbische , Weltausstellung in Chicago. 


Besteigt man an der in unserem letzten Bericht”) erwähnten 
„Lakefront“ einen Pampfer, so erreicht man vom Mittelpunkt 
der Stadt Chicago aus nach einer Fahrt von etwa 6 englischen 
Meilen den Ausstellangsplatz, anf welchem im Westen Alles tber- 


Trausportwesen und Strassenbau 1890, — Dentsche Bau-Zeitung 1886 
und 1887, — Schweizerische Banzeitung 1886. — Glaser’ Annalen 
1887. — Oesterr. Eisenbahn-Zeitung 1890. — Dingler's Jonmal 275. 
Band. Wochenschrit des österr, Ingenienr- und Architekten- 
Vereines 1889, 

1) Oeaterr. Eisenbahn-Zeitung 1890. 

%) Zeitschrift für Transportwesen und Strassenbau 1888 u. 1890. — 
Railway Gazette 1860. — — Zeitung des Vereines 
deutscher Eisenb.-Verw. 185%. 

*) Zeitschrift Mir Transportwesen und Strassenban 1889. 

#) ‚Dingler's Journal 275. Band. — Oesterr. Eisenbahn-Zeitung 1890, 

%) Die Strassenbahn 1890. 

*, Zeitschrift für Transportwesen und Strassenbau 1889 und 
1890, — Le gänie civil 13W. — Koderle, die Schiffseisenbahn fiber 
Landengen und Tunnels unter Meerengen, Frankfurt 16981. — Oesterr. 
Eisenbahn-Zeitung 1890, — Zeitung des Vereines deutscher Eisenb.- 
Verw. — unales industrielles 23. Jahrgang. PR 

7 Fo: a Bauzeitu 1847, — Hewi v Wal Eisen- 
bahnbaun 1889. — ie News 1890. —— 

*) Les annales des travanx publics 1661. — DE News 

1889. — Hensinger v. —— Hawdbuch für »peel Eisenbahn- 

technik. — Zeitschrift für Transportwesen nnd Strassenbau 1889. — 

Wochenschrift des üsterr. — und Arechitekten-Vereines L und 

Bi Band, — Zeitschrift des österr, Ingenieur- und Architekten-Vereines 
L, XVII, XIX. und XXL Band. — en Bauzeitung 1847. 

9 "Centralblatt der Bauverwaltung X. Jahrgang. — Engineering 
News 1889. — Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 1889. — 
Zeitschrift für wesen Strassenbau 1839. 

9 — Nr. d. J. 


treet rmilway. 


ragend der „Proctorthurm* steht. Die imposanten Bauten werden 
vom Ser aus einen überaus prächtigen Anblick bieten. An der 
Hand des beigegebenen Planes der Ausstellung geben wir eine 
Beschreibung der einzelnen nunmehr definitiv beschlossenen Bauten. 

Am Ufer entlang fahrend, sehen wir zuerst im Nordende des 
Ausstellungsplatzes inmitten des eigentlichen „Tackson-Parkes® — 
in welchem, wie wir in unserem letzten Bericht erwähnten, die 
ganze Ausstellung concentrirt wird — eine Gruppe von 40 bis 
50 Geblnden (25) für die einzelnen Staaten der nordamerikani- 
schen Union und auswärtigen Regierungen. Der für diese Gebäude 
reservirte Platz umfasst 100 Acres 4 404670 Quadratmeter, 
Breite, gewundene Promenaden werden hier angelegt und die 
Gebäude daran entlang gruppirt, Am sfidwestlichen Ende dieses 
Platzes liegt das Gebäude des Staates Illinois (24), 400 Fusn 
lang und 150 Fuss breit, das im streng elassischen Styl nnd in 
der Mitte mit einer grossen Kuppel ansgefährt werden soll. Die 
Kosten sind auf 350,000 Dollars angegeben. 

Südlich von den Staatsgebäuden nimmt das Teich- und 
Canalsystem seinen Anfang, Auf gleicher Höhe mit dem Gebiude 
des Staates Illinois, steht es mit dem Michigansee (21) in 
Verbindung und erhält von dort seinen Zufluss von frischem 
Wasser. Das Cnnalsystem nmechlierst zwei grosse Inseln, Auf 
der nördlichen sehen wir das Fischereigebände der Re- 
gierung der Vereinigten Staaten (23) mit zwei Aquarien (22), 
welche durch Säulengänge mit dem Hanptgebäude in Verbindung 
stehen. Das Gebäude wird 700 Fuss lang sein and in maurischem 
Styl ausgeführt werden. Weiter nach Süden zu steht, nicht weit 
vom Ufer, das Gebäude der Regierung der Vereinigten 
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Staaten (20), 420 Fass lang, 350 Fass breit, mit einer 150 Fuss 
hohen Kuppel, übrigens im classischen Style, aber aus Eisen und 
Glas erbaut. Auf gleicher Höhe mit diesem Gebände sehen wir ein 
Fanzerschiff nahe am Ufer im See liegen. Es ist kein wirkliches 
Schiff, sondern nur eine getrene Nachbildung der nenesten ameri- 
kanischen Klistenschiffe, welche zur Aufnahme der Marine- 
Ausstellang der Vereinigten Staaten bestimmt ist, Dort steht 
am Ufer eine Küstenbatterie, ein Leuchthnrm, eine vollausgerüstete 
Lebensrettungsstation, und andere Appnrate; Zollkutter und Re- 
glerungsschiffe liegen im Hafen vor Anker, 

Wenn unser Dampfer sich dem Hafen nähert, so erhebt 
sich vor uns der gewaltigste Bau der Ausstellung, der Industrie- 
palast (12). Nicht weniger als 1700 Fuss lang und 800 Foss 
breit, mit mehreren Höfen und Lichtschaehten und einer an der 
Basis 350 Fuss breiten Kuppel, sonst im französischen Renaissance- 
styl erbaut, wird der Bau einen imposanten Eindruck machen. 
Rings um das Gebäude läuft ein zwei Stock hoher Balkon, 
welcher nach allen Richtungen einen Ausblick über das Treiben 
und Leben der Ausstellung bietet. 

Man führt an diesem 
gewaltigen Gebäude vor- 
bei und langt im Hafen 
an. Die Landungs- 
brücke (8) und die 
Hafenanlagen werden ge- 
wiss den Lieblingsaufen- 
thalt von Tausenden bil- 
den, Vom Ufer aus läuft 
die Landungsbrücke üst- 
lich in den Ser hinaus 
mit einer Biegung in der 
Mitte, Sie bat am üst- 
lichen Ende zwei Aus- 
Itufer nach Norden nnd 
Süden. Auf dem nörd- 
lichen Theile steht eine 
Erfrischungs und 
Concerthalle (9). 
Dieser gegenüber am Ufer 
stehen im Halbkreis 13 
Säulen, welche symbo- 
lisch die 13 Urstaaten 
der nordamerikanischen 
Union darstellen. Im Mit- 
telpunkt des Kreises, von 
welchem diese Säulen 
einen Bogen bilden, er- 
hebt sich eine Cslossul- 
stntue des Columbus, und 





dieser Bau dennoch ein Prachtwerk bilden und überans reich mit 
Bildwerk, Reliefs und Statuen ansgeschmäckt werden. Ein halb- 
kreisförmiger Sinlengang umspannt das Sildende des Hauptcanala 
und verbindet das (Gebäude für die landwirthschaftliche Aus- 
stellung mit der Maschinenhalle (3), einem Prachtbau, welcher 
in seinen grossen Zügen dem ersteren ähnlich sein wird, jedoch 
eine individuelle und reiche Ausstattung erhalten soll, Diese 
beiden Gebäude sind anf je 500,000 Dollars veranschlagt. 

Nördlich von der Maschinenhalle in der Mitte der dort 
breiter werdenden Esplanade (7) liegt das Verwaltnogs- 
gebäude (1), ein einfacher eindrucksvoller, in italienischer 
Renaissance gehaltener Bau, dessen Kosten sich auf 650,000 
Dollars belanfen werden, Eine vergoldete Kuppel erhebt sich zu 
einer Höhe von 250 Fuss über demselben und verleiht diesem 
grossen Complex von Gebäuden einen schönen geschmackvolien 
Abschluss. Die Hussere Verzierung dieses herrlichen Baues soll 
besonders reichhaltig und künstlerisch vollendet werden, 

In dem südlich von dieser Hauptgrappe gelegenen Theile 
des Ausstellungsplatzes ist der Raum für die Viehausstellung(b) 
reservirt, anf hochge- 
legenem trockenen Ter- 
rain, leicht zu erreichen 
und doch abseits, 

Auf sechs Geleisen 
laufen im Südwestende 
des Ausstellungsplatzes 
die Eisenbahnzüge 
ein (2), Die Geleise bil- 
den eine kreistörmige 
Schleife, damit Züge ohne 
neu rangirt zu werden 
sogleich wieder auslanfen 
können. Auf dem von der 
Eisenbahn eingeschlosse- 
nen Terrain steht ein 
Nebenban (4) zur 
Maschinenhalle, mit 
der letzteren durch einen 
unterirdischen Gang ver- 
bunden; ausserdem liegt 
auf diesem Terrain die 
Hauptstation zur 
Erzeugung von 
Dampfkraft (10). 

Nördlich von der 
Eisenbahn liegt ein läng- 
liches Gebäude, 1020 Fuss 
lang, 260 Fuss breit (15), 
nebst einem grossen An- 


1 Verwaltungs Gebäude. — 2 Ausstellung .— 3 Maschinenhalle. — 4 any der Maschinen 
zwar 80, dass ale in dem halle. — 5 Landirthachafilehe Ansae „j' Vieb-Anssteliung, — ? Beplannde, = 8 Landanpsirunke. bat (16). Diese beiden 
Bassin (11) nahe sei- e enthalten die Aus- 
nem östlichen Ende steht, 19 Kumel =. 20 Barlrer rein ur Verninägtem kon Biest. dee "Stanton Mina A —— stellung für Varkehrs 
Die Gesammtlänge der A. Union. — ® Gebäude der Fransnbehünde, wesen. Noch weiter 
Landungsbrücke beläuft Fig. 1 Situations-Skizze der Ausstellung in Chicago. nach Norden zu liegt das 
sich auf 1500 Fuss, der Gebäude für ‚Garten- 


Durchmesser der Concerthallse auf 200, In Gestalt eines grlechi- 
schen Pavillons erbaut, gestattet diese Halle den erfrischenden 
Seehrisen freien Zutritt und wird während der Sommerhitze un- 
zweifelhaft einen höchst willkommenen Erholungsplatz bieten. 
Vom Hafen aus erstreckt sich nach Westen zu eine breite 
Esplanade zu beiden Seiten des grossen Bassins. Rechts llegt 
der grosse Industriepalast. Westlich davon und durch einen Canal 
getrennt liegt das Gebäude für die elektrische Ausstel- 
lung (13) und daneben dasjenige für Bergbau und Hütten- 
wesen (14). Diese beiden Bauten werden im französischen 
Renaissancesty] ausgeführt und gelten für Meisterwerke der Bau- 
kunst. Das erstere soll 650.000, das letztere 350.000 Dollars 
kosten. An der Südseite der grossen Esplanade liegt das Gebäude 
für die Jlandwirthschaftliche Ausstellung (5), 800 Fuss 
lang und 500 Fuss breit. Von einfacher rechteckiger Form, soll 


bau und Weinzucht (17). Diese beiden Gebände beherrschen 
die Aussicht auf eine gronse, von den Canälen (18) um- 
schlossene Insel (19), welche einen wohlthnenden Contrast 
mit den ringsum liegenden Riesenbauten bilden wird, denn man 
will dort die urspringliche Waldschönheit wahren und nur einige 
Fusssteige und Lauben herstellen. Der Fißcheninhalt dieser Insel 
wird etwa 25 Acres betragen, 

Wenn wir den Spaziergang welter nach Norden fortsetzen, 
so stossen wir zunächst auf das Gebinde der Frauenbehörde (26). 
Dieses liegt gegenüber der Einfahrt der sogenannten „Midway 
Plaisance*, dem breiten Boulevard, welcher den Jackson-Park 
mit dem Washington-Park und dem rings um die Stadt laufenden 
Park- und Boulevardsystem verbindet. Das Gebäude misst in der 
Länge 400, in der Breite 200 Fuss, ist zwei Stockwerke hoch 
und soll 200,000 Dollars kosten, Die Frauenbehörde wird hier 


Kr. 58, 


Wochenschrift des österr. Ingenieur und Architskteu-Vereinean 


Beite 845, 





Alles ausstellen, was die Frauen auf dem Gebiete menschlicher 
Cultar geleistet haben. 

An der „Midway Plaisancee*, westlich von dem Gebände 
der Franenbehörde, steht der Proctorthurm, von welchem wir 
in einem früheren Bericht eine Beschreibung gaben. Längs der 
„Midway Plaisance* liegen noch allerlei kleinere Gebiude, von 
denen manche Privatunternehmen enthalten. Dort sind auch solche 
Gebäude einzelner Staaten untergebracht, welche anf dem biefür 
speciell reservirten Ranme nicht Platz gefanden haben, Berühmte 
Gebinde, historische Oertlichkeiten, Strassen aus Städten in 
fremden, entlegenen Ländern werden hier nachgeahmt. 

Die Lage der Kunsthalle ist noch nicht festgestellt, da 
sich einige wohlhabende kunstliebende Bürger zusammengetian 
haben, um anf Privatkosten mit Zuschuss eines gewissen Tieiles 
der Kosten seitens der Ausstellungsbehörde eines der schönsten 
und grossartigsten Gebäude herzustellen, welches dann auch nach 
Schluss der Ausstellung stehen bleiben soll. Bis es sich ent- 


scheidet, ob die in Aussicht genommene Summe von 1.000.000 
Dollars für diesen Zweck durch Privatzeichnungen aufgebracht 
werden kann, will die Direetion keinen Platz für die Kunsthalle 
anweisen, da die Wall desselben mit Rücksicht auf die Bauart 
und den Umfang des Gebändes und die Wünsche Derjenigen, 
welche die Mittel hergeben, getroffen werden muss, Die für den 
Bau in Aussicht genommene Summe liefert jedoch den Beweis, 


seine Waaren aufs Beste herzurichten, auszustellen und zu ver- 
traten, gestattet ist. Die Einladung zur Beschieckung der Ans- 
stellung ging unmittelbar vom Präsidenten der Vereinigten Staaten, 
mittelbar vom Congress — also von der hüchsten gesetzgobenden 
Behörde — aus. Diese Einladung schliesse Alles ein, was zu 
ihrer Annahme und zar Besehickung in Folge der Annahme noth- 
wendig und förderlich ist, 

Eine andere Frage ist, ob auch für Patente, Muster 
und Handelsmarken genügender Schutz geboten werden 
wird. Hiezu ist zu bemerken, dass bereits internationale Ueber- 
einkünfte bestehen, welche derartige Fragen regeln, Doch sind 
diese Bestimmungen in Amerika überflüssig, da die Gesetze mit 
Bezug anf diese Gegenstände in den Vereinigten Stauten viel 
liberaler und weitgehender sind und Erfindern oder Eigentliämern 
von Patenten und „Trade Marks” grössere Vorrechte zugestehen, 
als durch die Vertrüge bestimmt werden, 

Wer eine nichtpatentirte Erfindung ausstellt, 
hat das Recht, vor Ablanf von zwei Jahren nach Anfıng der 
Ausstellung sein Gesuch um ein Patent anhingig zu machen, 
Doch kann kein Process wegen Verletzung des Patentrechtes 
angefangen werden, bie das Patent wirklich bewilligt worden 
ist, Der Eigentliümer einer Handelsmarke, welche 
im Handel zwischen den Vereinigten Staaten und auswärtigen 
Völkern im Gebrauch ist, kann diese Marke auf dem üblichen 





dass man die Wichtigkeit des Gegenstandes keineswegs unter- 
schätzt. 

Die officielle Annahme der Einladung der 
Bundesregierung zur Beschickung der Weltausstellung haben lant 
den Mittbeiluogen aus dem Hauptbureau bis jetzt die Regierungen 
der folgenden Länder erklärt: Deutschland, Grossbritannien, Frank- 
reich, Spanien, Japan, China, Mexico, Peru, Honduras, Salvador, 
Costa Rica, Columbia, Cuba, Guatemala und Jamalca, 

Auf nicht amtlicham, aber dach zuverlässigem 
Wege ist die Annahme seitens der folgenden Länder zugesichert: 
Russland, Egypten, Türkei, Marokko, Nicaragna, Venezuela, 
Ecuador, Brasilien, San Domingo, Hayti und Britisch-Nordamerika. 
Aus Ossterreich-Ungarn, Belgien, Holland, Norwegen, Schweden 
und Indien Jaufen ginstige Berichte ein, wonach an einer officiellen 
Beschickung seitens der Regierung kein Zweifel sein künne, 

Die britischen Clonien von Westindien werden vorans- 
sichtlich mit Säd- und Mittelamerika gemeinschaftlich eine Aus- 
stellung als „Westindischer Hof“ errichten, weleher den Banstyl 
der tropischen Länder veranschaulichen und zur Aufnahme von 
Ansstellungsgegenständen aus den Tropen dienen soll, 

Einige Fragen, die für Ausländer, welche die Columbische 
Weltausstellung beschieken wollen, von besonderem Interesse sind, 
haben kürzlich günstige Entscheidung gefunden, und zwar ist 
eutschieden, dass die Zulassung fremder Arbeiter, 
welche der Aussteller für nöthig hält, nm seine Ausstellung und 
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Wege registriren lassen, doch berechtigt diese Registrirung nicht 
an und für sich zu dem Schutze seitens der Gerichte. Die 
Registrirang dient nur als öffentliche Bekanntmachung, dass der 
Betreffende Eigenthümer der Handelsmarke ist, doch beweist sie 
nicht sein Recht auf die Marke. Einerlei, ob er die Marke 
registrirt hat oder nicht, kann er dennoch die Gerichte zun 
Schutze der Marke heranziehen und denselben Schutz bean 
spruchen, wie ein Bürger der Vereinigten Staaten. Aus diesen 
Bestimmungen ist ersiebtlich, dass das Eigenthumsrecht an Handels- 
marken und Patenten in den Vereinigten Staaten besser geschützt 
ist, als die Verträge bezüglich dieser Gegenstände erfordern, dass 
also kein Grund vorhanden ist zu fürchten, dass den auswärtigen 
Ausstellern ihre Handelsmarken oder Patente geschädigt werden 
können. Für den Verkanf von ausgestellten Gegen- 
ständen gilt der Grundsatz, dass die Ausstellung unter solchen 
Verkänfen nicht leiden soll. Wenn der verkaufte Gegenstand 
sofort durch einen gleichen ersetzt oder die Ablieferung bis nach 
Ablauf der Ausstellung verschoben wird, so steht dem Verkaufe 
der Ausstellangsobjeete nichte im Wege, 

Unter den verschiedenen Mittheilungen, welche 
das Auskunftaburena der Weltausstellung über die Fortschritte 
der Vorbereitungen ertheilt, erwähnen wir noch Einiges über das 
Gebäude für Forstwirthschaft, dessen Baumaterial an 
sich dem Besucher der Ausstellung „Forstproducte* wird vor 
Augen führen, Das Gebäude wird 200X500 Fuss Kaum ein- 
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nehmen und am Ufer des Sees liegen. Ein breiter Sänlengang, 
aus amerikanischen Baumstämmen gebildet, die in möglichst 
natürlichem Zustand aufgerichtet werden sollen, wird das Ge- 
bAnde umziehen. Sie werden an der Basis 20 Zoll Durchmesser 
haben und 25 Fosa hoch seln und Amerikas eigentlümliche Ban- 
marten zur Schau stellen. Jeder einzelne Staat wird deren drei 
liefern mit Angaben über die Production. 

Die Elektrieität, jene für die Schlusjahrzehnte unseres 
Jahrhunderts so bedentungsvolle Naturkraft, wird schon bei Anlage 
der Ausstellung selbat so hervorragend berücksichtigt werden, 
dass sie die Fortschritte auf dem Gebiete der Elektrotechnik 
wenigstens zum Theil veranschaulichen wird. 
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Chieago besitzt jetzt eine Einwohnerzahl von 1,200.000, 
darunter 400.000 Deutsche, Dementsprechend sitzen im Direc- 
torinm 8 Herren von deutscher Abknuft, von denen mehrere 
hervorragende Stellen in den wichtigsten Ausschüssen bekleiden. 
Ueber den Wachstlmm der Stadt geben nachfolgende Angaben ein 
Bild: Im Jahre 1890 baute Chicago nene Gebinde, doren Fronten 
aneinandergesetzt 50°50 englische Meilen einnehmen würden, mit 
einem Bankostenaufwand von 59,000.000 Dollars. Es ist der 
grösste Geldbetrag und die grösste bis jetzt erreichte Häuser- 
zalıl seit Bestehen der Stadt, die sich mit dem Ausbau der 
Weltausstellung jedenfalle noch bedeutend entwickeln wird. 

Juli 1891. R. Volkmann, Yonkers, N.-Y., 


YlI. internationaler Congress für Hygiene und Demographie. 


Vier Jahre aind verflossen, seit in Wien der VI. hygienische Con- 
gresa getagt hat; der heuer in der Zeit vom 10. -17. August stattge- 
habte VII, Congress wies eine ganz abweichende Physioguomie auf 
Während in Wien der internationale Charakter deutlich ausgeprägt er- 
schien, überwog in London das englische Element auffallend. Der Besnch 
war ein starker; ron den herrorragenderen unter den Theilnchmern 
seien gennnnt: ana Frankreich, das unter den fremden Kindern ver- 
kültnismissir am stärksten vertreten war, Arnould, Brouardel, 
A. Cornil, A. Martin, Roux; aus Dentachland v. Coler, Sell, 
Pfeiffer, Bäumler Bühmert, Blasins, Fräukel,v. Es 
mareb, Emmerich, Herzberg, Stübben, Guttmann; 
ans ÖOssterreich Eseherieh, F. R vw. Gruber, Weichsel- 
baum, Migerka; aus Ungam Caatäry, Fodor, Körösi; 
aua Italien Pagliani, Corradi; aus Amerika A, Jacobi u. v. A. 
Die Verhandlungen wurden in zwei Abtheilungen „Hrglene* und 
„Demographie* geführt; die erstere zerfel In nenn Grappen, 
ron denen eine die Architektur in Bezug auf Hygiene, die andere 
ebenso das Ingenieurwesen mmfarste. Nur in den Gruppenver- 
sammlımgen fanden Vorträge, u. zw. in englischer, dentscher und fran- 
zösischer Sprache statt; die Gesammtsitzungen aber waren eufgegen 
der bisherigen Gepflogenheit ohne solche, was vielfach beilanert ware. 
Der Verlauf des Üongremes war ein sehr anregender, und dürften die 
wissenschaftlichen Ergebnisse höchst werthvoller Natur sein, Da für die 
nächste Wintersession unseres Vereins ein Vortrag über den Congrem 
son berufener Seite in sichere Aussicht gestellt ist, so dürften vorläufig 
die nachstehenden Mittheilangen genügen. 

Die felerliche Erüffonng des Congresses fand am 10. August in 
St. James Hall durch den Prinzen von Wales statt. Von dem 
Obmann des vorbereitenden Comitds Sir D. Galton eingeführt, hielt 
der Prinz eine schr bemerkenswerthe, geistrolle Rede, in der er die 
Theilnehmer begrüsste und auf welche Brouardel,v.Coler,Corrndi, 
Körösi nnd Roth erwiderten. Mit weiteren Reden von Sir J. Paget 
und Dr. G. Buchanan schloss die von dem Thronfolger persinlich 
geleitete Sitzung. 

Aus den Verhandlungen der Gruppe für Architektur si 
Folgendes hervorgehoben: Nach der Eröfaungserede des Vorsitzenden 
Sir A. W. Blomfield sprach der Earl of Menth über die gesund- 
heitliche Bedeutung freier Plätze in Stälten und wies anf die dies- 
fallsigen Londoner Verhältnisse hin. Stübben hielt dann einen 
Vortrag über die hygienischen Grandsätze für die Erweiterung und den 
inneren Ausbau der Städte, der darin gipfelte, (ass eine behöriliche 
Regelung dieser Bauthätigkeit für mothwendig erklärt und eine der 
wichtigsten Aufgaben dieser Amtsmasınahmen im Schutz des gesunden 
Wohnens und Aufenthaltes in der Stade erkannt wurde. Blasbill 
schilderte die Ueberwachung der Ausfahrung von Gebäuden in London 
and anderen Städten, die sich anf folgende Punkte zu beziehen babe: 
auf die Trockenheit des Baugrundes, den sorgsamen Abschluss der 
Grundluft und der Erdfeuchtigkeit, die Güte der Baumaterialien, anf 
die ausreichende Lüftung und Beleuchtung, die erforderlichen Ausmasse, 
die schnelle Abfuhr des Unrathes. Der nun folgende Vortrag von Bur- 


Vermischtes. 


Die ZXXII. Hauptversammlung des Vereins deutscher 
Ingenieure fand am 17. und 18. Angust l. J. zu Düsseldorf und 
am 19, dess. Monats zu Duisburg unter lebhafter Betheiligung der 


roughs behandelte die in Amerika schon mehrfach bewährte Heizung 
von Städten mit Dampf von Centralstationen ans; dadurch sei die 
Rauchbelästigung and der Schmutz von Oefen beseitigt, die Feueragefahr 
vermindert, man künse durch Verhinderung der Würmeabgabe durch 
die Dampfrühren eine Ersparnis an Wärme und au Arbeit erzielen, 
endlich lasse sich die Temperatur leicht regela. Die zweite Sitzung 
begann mit einem Vortrage Tr&lat's über die hygienische Herstellungs- 
weise der Manern eines Gebäudes, dann sprach Cuypers fiber die 
Gründung anf Pfählen, worauf Brown nnd Turner über die dffent- 
liche Gesundheitspflege in Theatern berichteten, die danach noch sehr im 
Argen liegt; auch Statham% Ausführungen geisselten die übliche 
geringe Rücksichtnahme auf hygienische Grundsätze beim Ban von 
Häusern, Lawford endlich sprach über Hausentwässerungen, für die 
er kleine Rohrealiber empfahl. Die dritte Sitzung eröffnete ein Vortrag 
von Cacheux tiber Pariser Arbeiterwohnungen, worauf G. Smith 
und Dr.8 ykes über Massenguartiere sprachen. Auch die letzte Gruppen- 
sitzung brachte einige Vorträge, die Kranken- und Irrenhiinser be- 
handelten. 

In der Gruppe für das Ingenieurwesen sprach zunächst 
der Vorsitzende Sir J. Coode tiber die Fortschritte in der Öffentlichen 
Gesundheitspfege Englands und namentlich Londons, Seinen interessanten 
sintistischen Angaben entnehmen wir, dass die Londoner Strassen über 
4000 km, die Canfle 150 km, das Wasserleitungs-ohrnetz rd. 7700 kun 
lang sind, dass täglich 1127! Wasser auf die Person entfallen und die 
Sterblichkeit in der Stadt 19:#% u betrage. Robinson bewies dann 
in einem Vortrag über die Verwendung der Späljanche die Nothwendig- 
keit einer beständigen Veberwachung der Flüsse in Bezug auf die Rein- 
heit des Wasser. Pacchloti sprach hierauf über die Canalisirung 
von italienischen Städten; er bezeichnete das Schwenmmsystem als das 
beste nnd fand auch Zustimmnug von anderer Seite. Ueber die Laftung 
der Abzugscanäle entspaun sich eine lebhafte Discussion. Auch die Be- 
sprechung der Wasserrersorgung der Städte veranlasste eine ganze 
Reihe von Reden, in denen auch die Frage der Anlage ron Nutzwasser- 
neben Triukwasserleitaugen erärtert wurde, Von den weiteren Vorträgen 
seien noch hervorgehoben die von Latham über die gesundheitsge- 
fährdenden Bewegungen des Grundwassers, von Jones über Kehricht- 
verbrennung, von Wegl tiber Strassensfuberang in dentschen Städten 
u. v. A. und ein Referat Oelwein's über die Abkühlung des Wassers 
in eigenen Schächten. Die Zadıl der in dieser Gruppe gehaltenen Vorträge 
reicht an 50 beran. Die am 17. dess. M. stattgehabte allgemeine Schluss- 
sitzung brachte eine von Sir D. Galton gegebene Tebersicht über die 
Verhandlungen; zum nächsten Congressort wurde Budapest bestimmt. 


Erwähnt seien noch die während der Gruppenrersamminngen 
ausgestellt gewesenen trelichen Darstellungen von öffentlichen Wohl- 
fahrtsanstalten, die lehrreichen Exeursionen und die literarischen Gaben, 
die den Theilnehmero geboten wurden: so ein Londoner Führer und 
namentlich eine hochinteressante, von der dänischen Regierung dem 
Congresse gewidmete Denkschrift fiber die hygienischen Einrichtungen 
in Dänemark. P, 


Mitglieder statt. Am Vorabend fand in der städtischen Tonhalle eine 
gesellige Vereinigung statt. Nach einer Vorstandssitzung wurde die 
Hauptrersammiong am 17. Vormittags durch den Vereinsvorsitzenden 
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Lwowski mit einer Ausprache eröffnet, die der Begrrünsung der Theil- 
nehmer gewidmet war, und in der das erfreuliche Anwachsen des Vereines 
uad seines Anschens, sowie die anerkannte Vortrefflichkeit der Vereins- 
zeitschrift betont wurde. Daran schlossen sich die verschiedenen Be- 
grüssungsreden. Es folgte nun die Erstattung des Geschäftsberichtes durch 
Director Peters, aus dem ein erfrenliches Gedeihen des Vereines sich 
erkeunen lässt. Den eraten Vortrag hielt Ingenieur E.Schrödter über 
die Industrie in den beiden festgebenden Bezirksverein® 
(#ebieten, woran er eine Darlegung des dortigen Verkehrgwesens knitpfte, 
Turm folgte der kais. Marine-Bauinspector Prof Busley, der über Deutsch. 
lands Schnelldampfer und ihre Besichtigung durch 
Kaiser Wilhelm II. sprach. Die Versammlung schlass mit dem Vor- 
trag des Oberingenieurs B. Gerdau tiber Lösch- und Ladeeinrich- 
tangen für Schiffe und Eisenbahnen. Der Vortragende 
bob hervor, dass man nenestens auch in Deutschland zur Anlage cen- 
truler Kraftversorgungen für diese Zwecke gelangt sei und bewies, dass 
biefitr die hydraulische Kraftäbe tragung die günstigste und gerigneteste 
sei. Er beschrieb nuch eine Reihe grosser Kraftübertragungsaningen, wie 
die der Häfen Hamburg, Bremen u. =. w., der Bahnhöfe Fraukfurt, 
Düsseldorf u. a. m., endlich des Lloyddampfers „Kaiser Wilhelm II.“. 

Ein Festessen vereinigte sodann die Vereinswitglieder und ihre 
Damen, sowie zahlreiche Ehrengüste im jgrossen Sanle der Tonhalle, 
Dabei gab es diverse Trinksprüche; auch wurden dem langjährigen 
Vereinsdirector Geheimrath Grashof stürmische Övationen darge 
bracht, Den Tag beschloss ein glänzendes Gartenfest in der Tonhalle. 

Die zweite Sitzung am 18 war den Geschäften gewidmet. Die 
Rechnungsabschlüsse wurden genehmigt, sodann die Neuwahlen vor- 
genommen. Aus diesen ging Hofrath Dr Caro in Manuheim nls erster 
Vorsitzender und Regierungs- und Gewerberath Frief in Breslau als 
Beisitzer hervor. Der Vorstand wurde beauftragt, die Wünsche des 
Vereines zu dem Entwarfe eines bürgerlichen Gesetzbuches seinerzeit. 
entsprechend zum Ausdruck zu bringen uud diesbezüglich noch tech- 
nische und juristische Sachverständige zuzuxiehen. In Betreff der be- 
vorstehenden Neugestaltung der Gewerbeinspection in Preussen wurde 
die freudige Zustimmung zur Absicht der Regierung ausgesprochen, 
Techniker und insbesonders Maschinen-Ingenienre damit zu betrauen; 
die für dieses Amt nöthige Vorbildung wurde erörtert; die freiwilligen 
Dampfkesselüberwachungs-Vereine wurden dem Wohlwollen der Regierung 
empfohlen; endlich warnte der Verein vor der beabsichtigten Verguickung 
der Berufsgenossenschaften und der Gewerbeinspection in ihren Beamten. 
Auch zur Frage einer Reform des höheren Schulwesens nahın der Verein, 
wie schon 18%, Stellung. Er erklärte einstimmig, dass eine befriedigende 
Lösung nur anf Grundlage des neusprachlich-naturwissenschaftlichen 
Unterriehtes möglich sei, bezeichnete die Beschlüsse der December-Uon- 
fereuz über die Trennung rein humanistischer und rein renlistischer 
Anstalten ala undurchfährbar nnd betonte die Wichtigkeit des höheren 
Schulwesens für die gewerblichen Kreise und für die Leistungsfühlgkeit 
der deutschen Industrie. Auch betreifs der elektrischen Privatindastrie 
wurde beschlossen, auf deren Aufblühen dureh Eintreten für möglichst 
geringe Beschränkung ihrer Thätigkeit hinzuwirken. Zum Schlusse wurden 
noch 2000 M. für die wissenschaftlichen Arbeiten auf der Frankfurter 
elektrischen Ausstellung und 2500 M. für Versuche an ebenen Dampf- 
kesselwandangen bewilligt; als Orte für die nächstjährige Hauptver- 
sammlung wurden Hannover und Braunschweig bestimmt. 

Die dritte Sitzung fand am 19. im grossen Sanle der städtischen 
Tonhalle zuDuisburg statt, Ala erster Redner sprach Prof. R. Krohn, 
jetziger Oberingenienr der Gutehofnungshätte (Sterkrade) über die Ver- 
wendung des Finsseisens zum Brückenbau. Beinen Aus 
führungen nach kommt ia Deutschland für die Erzeugung dieses Materiales 
nur das basischs Verfahren in Betracht; für Brückenbauzwecke sei jeden- 
falla das basische Martineisen dem Thomaseisen vorzuziehen. Nach ener 
Darlegung seiner Ansichten in Betreff der einzuschlagenden Prüfungen, 
die sich neben eigenen Erfahrungen numentlich auf zahlreiche Versuche 
gründet, die auf der Gutehoffnungshütte von diesem Werk gemeinsam mit 
den kgl. Eisenbahndirectionen zu Küle und Elberfell durchgeführt wurden, 
schloss der Vortragende mit der Feststellung, dass bei Flusseisen eine um 
25% erhühte Beanspruchung gegenüber dem Schweisseisen zulässig sei, 
Nach einem weiteren Vortrage des Docenten Dr. Hartmann tiber 
eine dynamische Theorie derDampfmaschinen berichtete 
Ingenieur Fr. Geck über den Rhein- Weser-Elbe-Canal 
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und seine Bedeutung für die Industrie, Dieser 470 km 
lange Canal soll in Duisburg und Ruhrort beginnen, durch das Emseher- 
thal bis Henrichenburg führen, von wo ein Zweigcanal nach Dortmunıl 
abbiegen soll, daun über die Lippe au Münster vorbei bis an die Aus- 
läufer des Teutoburger Waldes bei Berergern reichen. Von da soll der 
Canal bei Porta über die Weser, daun an Bückeburg, Hannover, Lehrte, 
Neuhaldensleben vorüiberführen, endlich bei Wolmirstedt in die Elbe 
münden. Drei lange Scheitelhaltungen, von denen die längste 170 km 
umfassen soll, 22 Schleussen, eine Reihe von Aquädncten und Brücken 
wären zu erbauen. Die Wassertiefe soll 2-4 m, die Sohlenbreite 16—20 m 
betragen ; Schiffe von 640 -1000t Tragfähigkeit sollen verkehren können. 
Die Vortheile dieser billigen Wasserstrasse für Landwirthschaft und 
Industrie sind leicht za begreifen, und es stünde mit dem Ban des 
Canales sicherlich ein grosser Erfolg zu erwarten, 

Damit erschien die Tagesordnung der diesjährigen Hauptver- 
sammlung erschöpft; der Vorsitzende schloss demnach die Tagung mit dem 
Wansche auf ein frohes Wiedersehen in Jahresfrist in Hannorer und Braun- 
schweig. Erwähnt seien noch die reichen literarischen Gabeu, die den 
Thrilnehmern dargeboten wurden; ausser einem Führer und Liederbuch eine 
Festachrift über das niederrheinisch-westfälische Grossgewerbe, von ans- 
gezeichneten Kräften verfasst ; eine prächtige Sammlung von 80 Licht- 
drucktafeln mit Ansichten der Feststädte Düsseldorf and Duisburg und 
ibrer Fabriken; schliesslich eine gemeinfassliche Darstellung des Eisen- 
httenwesens, P: 


Ein neuartiger Theaterstuhl ist von dem Beg.-Baumeister 
W. Schleicher in Düsseldorf erfunden worden; derselbe unter- 
scheidet sich von den bisherigen dadurch, dass der Sitz sowohl wie die 
Lehne nach der Seite aufklappen und dadurch einen freien Durchtritt 
nach hinten gestatten, as dass bei Anordnung der Stahle hintereinander 
nicht nur zur Bühne parallele, sondern auch zu ihr senkrechte Gänge 
entstehen. Der Seuhl ist mit Aumalhme von Sitz und Lebme aus Eisen. 
Der Sitz hat eine seitlich liegende, nach hiuten geneigte Achse, um 
welche er aufklappen kann; er ist mit der Rückenlehne dureh eine Zng- 
stange verbunden, welche die Lehne herabzieht, wenn der Sitz aufklappt. 
Es wirkt bei dieser Auorduung das Holz der Rilckenlehne ala Gegen- 
gewicht, so dass letzteres nur am wenig zu vermehren ist, um den Stuhl 
selbstthätig zu muchen. Der Sitz nimmt im aufgeklappten Zustande 
nicht mehr Platz von dem Durchgang weg, als die Rückenlehne breit 
ist, Eine bedeutende Verbesserung gegentiber den heutigen Verhältnissen 
liegt darin, dass man beim Passiren einer anderen Person ganz in den 
Stahl zurücktreten kann, Die Ansfilirung des vielfach patentirten 
Stahles hat das Eisenwerk Carlshütte in Alfeld a. d. Leine 
übernommen. P. 


Personalnachricht. 


Der Handels-Minister bat den Commissär der General-Inspoetion 
der Usterr, Eisenbahnen Herrn Adolf Kaisler zum Inspector ernannt. 


Berichtigung. 

Ich berichtige das „Eingesendet” des Herru Jusef Popper aus 
Nr. 31 der Wochenschrift des daterr. Ing.- nad Archit.-Vereins in Betreff 
der nachstehenden Punkte, 

1. Es ist unrichtig, „dass ich es unterliess, Herrm Popper zur 
Richtigstellung, ja am Ende zur Rochtfertigung, jene Stelle Aberhaupt 
genauer anzugeben, die ich in meinar Vorrede zu den Separatahdrücken 
als „gefälschtes Citat" bezeichnete, — Richtig ist im Gegentheil, da⸗s 
die öffentliche Gegentiberstellung des Originnitextes 

„Wo nichts gehoben wird, ist auch keine Hebearbeit zu leisten‘ 
und der P'sehen Umdentung : 

„Wo nichts gehoben wird, da ist auch keine Arbeit zu leisten“ 
im xweistindigen Vortrag am 22. April 1890 im Beisein des Herrn 
Popper in so eingehender Weise stattfand, dass wohl schon die einfache 
Gegentberstellung der bezäiglichen Seitenzahl „Techn. Blätt.“ 1878, 8. 26 
mit jener seines eigenen Buches „Wlugtechnik“ 5, #1 die betreffende 
Stelle deren Autor genügend nalıelegt. 

2. Es ist unrichtig, dass ich den ron Herrn P, aus meinem „Schluss 
wort* citirten Satztheil nachträglich, oder gar um die Redaction mit- 
schuldig zu machen, „einschob*, — Richtig ist dagegen, dass eben dieser 





erklärende Zwischensatz: „eben weil er (P,) dieselbe (Welleufug- 
Figar 6 ans der Wochenschrift won 1878) in „Fiugtechnik*, 8, 87, 
falsch reproducirt*, wörtlich gesau ebenso wie im Separatabdrack, 
schon im ursprünglichen Manuscript euthalten war, jedoch von der 
Redaction gestrichen wurde, 


Auf weitere nicht wissenschaftliche Polemik verzichte ich. 
P. W. Lippert. 


Der Punkt 1 der „Berichtigung* des Herrn Lippert bestätigt die 
Bebanptung in meinem „Eingesendet*, denn in der Vorrede des Herrn L. 
ist nur eine Seitenzahl, aber nicht die betreffende Stelle eitirt; durch 
seine jetzige Grgenüberstellung wird tbrigens meine bisherige Ansicht 
von der Sache nuch nicht geändert, 

Ganz abgesehen von diesem Allen, durfte Herr L. nicht dem Aus- 
drack „gefülschtes Citat“ gebrauchen, da dies die bise Absicht als 
erwiesen voranasetzt, 

Josef Popper. 

In dem 2. Theile der Berichtigung wird anr das bestätigt, was 
in der Redactions-Bemerkung in Nr. 31 d. Bl. erklürt wnrde, lass nim- 
lich der betreffende Satztheil der Separatabilrücke in dem Texte der 
Wochenschrift nicht enthalten ist; die Streichung dieser Stelle erfolgte 
tibrigens mit Zustimmung des Verfnssern. 

Die Redaetion 


Eingelangte Bücher. 


624. Der Rechenwinkel. Ein Hilfamittel zur raschen graphi- 
schen Lösung wichtiger mathematischer Aufgaben von H. Hartl. 5%, 
18 8. mit 1 Taf, Reichenberg 1891. J. Fritsche, 


5245 Das Brunnenhbaus im Kreuzgange des Stiftes St, Peter 
in Salzburg von V, Berger 4. 3 8 mit 4 Taf Wien 18®1. Geschenk 
des Herm Verfassers. 


6246. Die Dampfheizungsanlage in der venen Personen 
wagen-Montirung in Linz von G.Eckl. ®. 12 & mit 1 Taf. Wien 1889, 
Geschenk des Herm Verfassers 
— Elektrische Belenchtungsanlage der Station Linz. 

t 


6218. Das Oarlsbader Hochwasser rum Jahre 15900 von 
C. Pascher. 4,78 Wien 1391. Geschenk des Herrn Verfassers, 


624®. Die definitiven Ergebnisse der Volkszählung vom 
3. December 1890 in der k. k. Heichahanpt und Reshlenzetadt Wien 
von Dr. St. Sedlaczek, 8%. 81 8. Wien 1891. 


6240. Arohlitektonische und ornamentale Formenlehre 
= zus emann. 8, 1995. mit2%6 Abb. Le pzig 1891. A.Scholtze. 
ar 0, 


6251, Die volkswirthschaftliohe Bedeutung der Privat- 
fitsse un Bäche für die Industrie und Landwirthschaft von Dir. E. 
Fraissinet. 8, 50 8. Leipzig 1691. W. Engelmann. 


6252, Tabellen über die berechnete Tragfähigkeit der 
beim Hochbau zu verwendenden eisernen Träger von R. Pfleger. #, 
53 8, mit 40 Abb, Leipzig 1891. W. Engelmann. Mark 240. 


6555, Formeln und Tabellen flir den praktischen Elektro- 
techniker von W. Biscan. 8. 146 8 mit Abb. Leipzig 1891, 
O0, Leiner Mark 2.10. 


6254. Technischer Führer durch Plauen. Deu Mitgliedern 
der 129, Hauptversammlung des süchsischen Ingenieur- und Architekten- 
Vereines dargeboten. 8%. 32 8. mit I Tafel. Plauen 1891. 


Bücherschau. 


6006. Geschichte des Donan-Mauth- und Urfahrrochten 
der kgl. Freistadt Prossburg. Von Dr. Johann v. Kiräly. VII 
und 252 Seiten. Pressburg 1600. G. Heckenast’s Nachfolger (Rudolf 
Drodieft., fi. 2. 

Schon seit wralter Zeit dürfte an der Stelle, wo Pressburg liegt, 
eine Ueberführ bertanden haben, ja die Stadt wird wohl derselben ihre 
Entstehung, selbst ihren Namen möglicherweise, verdanken. Aus der 
Zeit des heil, Stefan aber lüsst sich das Vorhandensein einer soleheu 
„Urfahbr“ sogar urkundlich erweisen: von dem Einkommen aus der 
dortigen Donan-Mauth wnrde nämlich im Jahre 1001 aus kinigelicher 
Gende der Benedietinerabtei auf dem Martinsberge ein Drittel bewilligt ; 
fast in derselbeu Zeit haben auch die Abtei von Pills und der Graf von 
Pressburg Antheile von jenem Erträgnis zugestanden erhalten, Die 
Stadt selbst erwarb ihre erste Manth- und Urfahrgerechtigkeit im 
Jahre 139], indem Andreas III. ihr das Urfahrrecht nach der Schtitt 
am oberen Theile des Chollonarmes sammt den Einnahmen daraus ver- 
lich; gleichzeitig erhielten die Pressbarger Bürger das Privilegiem, für 
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den Besuch von Märkten im ganzen Comitate von der Manth befreit zu 
sein. In der Zeit der Könige aus dem Hause Anjon hat in Beıreff des 
Einkommens aus den Donau-Mantheu vieltache Verwirrung geherrecht; 
Innge ist beispielsweise der Martinsberger Abtei ihr Antheil vorent- 
halten, indessen anderweitig von den Kö.igen vergehen worden, ja auch 
mit der Stade ist es diesbezüglich wiederholt zu Streitigkeiten ge 
kommen. Zuletzt hatte sich in dieses Wirren eine ganze Reihe von 
Sonderrechten heranszebildet, von denen unschelnend König Sigisemnad 
bei seiner ewigen Geldnsth die meisten als Entschädignug für geleistete 
Dienste gewährt hat; und gerade er hat sonst viel zur guten Urgani- 
sation des Urfahrgeschäftes beigetragen, ja er hat sogar 1402 allen 
Bürgern der Stalı das freie Urfahrrecht verliehen. 1407 wird in einem 
Briefe des Grafen Franke de Zöchen Erwähnung gethan von dam beab- 
sichtigten, aber wieder unterbliebenen Bau einer Donaubrücke bei Press- 
burg; 1450 wurde dann über Auftrag Sigimunds mit dem Baue einer 
hölzersen, theils auf Pfähblen, theils auf Schiffen rahrnden Brücke wirk- 
lich begonnen; die Kosten deckte der Künig, fiir die Erhaltung hatte 
der Schlosshauptmann zu sorgen. 1439 schenkte Kinig Albert die Brücke 
der Sındt gegen die Verpflichtung, sie In gutem Stand zu erhalten; 
damit gewann Pressburg auch das Recht der Brücken- und Urfahr- 
mauth. Diese Brücke bestand bis zum Jahre 1445; das Urfahrrecht war 
von der Stadt verpachtet worden, Unter Ladislaus V. erhielt die Stadı 
eine vene Brücke und zu ihrer Erbaltung das Recht, von allen Passanten, 
auch Adeligen, die Manth zu forlern. Unter Mathlas Corvinnus wurde 
1473 eine Briicke fertirgestellt, die auf Jochen nufruhte, aber ⸗ 
schwach eonstruirt war, dass achon 1482 ihre Ersetzung durch eine neue 
nothwendig erschien; aber anch diese verschwindet 1489; dann hören 
wir wieder 14093— 06 von einer Brücke. 1528 wurde die Donan aus 
#trategischen Gründen von Nenem überbrückt, was his 1585 bestand. 
Von da ab warden nur za Gelegenheitszwecken Brücken geschlagen, 
die selten mehr als ein Jahr andanerten, Wiederholt warde der Stadt 
die Erriehtung einer ständigen Brilcke aufgetragen, man drohte selbst 
mit der Entziehung des Urfahrrechten, aber noch im Beginn nnseres 
Jahriinndertes verblieben fliegende Brücken das Communicationsmittel. 
Zur Feier der Krönung der Könlgin Carolina Angunta schenkte Franz L. 
der Stade die im Anenst 1925 unter Leitung des Majors Mnedeburg 
erbaute, an 32 Schiffen ruhende, 146% lauge und 24V breite Schiffbrücke. 
Als die Wien-Raaber Bahn gebaut wurde, nahm man die Errichtung 
einer ständigen Britcke in Aussicht, was aber ebenso unterblicb, wie die 
Ausführang der Projerte ana den Jahren 1872, 1877 und dem folgenden, 
in denen namentlich Frey, FML. v. Dunst, Ludwig v. Krauss u A. 
Entwürfe vorgelegt batten. Endlich erklärte sich 1858 der Sıaat zum 
Bau der Brücke bereit, wofern ihm die Stade das Mauth- and Urfahr- 
recht nbirete. Prossburg liste nun vou den Sondereigentlitimern deren 
Antheile ab md Übertenge das erwilhnte Kecht an den Staat, der mit den 
Ertrignissen darans fir die Erhaltung der Brücke sorgen wird. Der 
Bau bat im April 1800 begonnen und nnch mancberlei Zwischenfällen 
gliicklieh zur Vollerdung gebracht worden; die Stadt besitzt nunmehr 
an dieser „König Franz Josef-Brücke* ein prächtiges und nntzrolles 
Verkehrsmittel, 

Dieser ganze hochinterenaante Entwieklungsgang ändert durch deu 
bei seinen Forschungen von allen Behürden und namentlich anch von 
den betreffl. Abteien in rühmenswertliester Weise unterstiitzten Ver- 
faaser eine ausgezeichnete Darstellung, die nnch die urkumdlichen Er- 
weise in einer Reihe von Anmerkungen erbringt. Das vorliegende, im 
Auftrage der kgl. Freistadt Pressburg als Festachrift enr feierlichen Er 
öffnung der ständigen Brücke herausgegebene schöne Werk erschien im 
Original in nngarischer Sprache um wurde zugleich in einer guten 
deutschen Ucbertragung von Johann Batka veräffentlicht, Wir beronen 
ausdriicklieh, dass der Verfasser kein Techniker ist, dass daher nur die 
rechtliche und geschichtliche Seite den Sendles behandelt wird. Das rer- 
ringert aber durchaus nicht den hohen Wertli des Buches, auf das bier- 
mit anch das Interesse unserer Fachkreise gelenkt sei. 

Dpl. Ing. Paul. 

#219. Die elektrischen Weohselströme von Thomas H. 
Blakesley. übersetzt von Cl P. Feldmann. Jnlins Spriuger, 
Berlio, und R. Oldenburg, München. 1891. Preis M. 4—. 

In unserer Zeit, wo die Maschinen- und Detriebasystems für 
Stromerzeugung rasch aufeinander folgen, wird es für die älteren Elektro- 
teelniker (wenn man so sagen darfı, welche auf der Hochschnle und in 
ihrer Praxis eigentlich nor mit den Gleichstrom-Systemen vollkommen 
vertraut gemacht wurden, gewiss willkommen sein, eine Schrift iu die 
Hand za nekommen, welche als Einfahrung in das Wes«n der Wechsel- 
stromtechnik gelten kann. Dieses ciren 100 Seiten starke Büchlein arellt 
sich die Anfgabe, die wichtigsten Capitel der Wechselstromtechnik, als 
Selbstinduetion, Condensatoren, Transformntoren, Kraftübertragung ete. 
in gründlicher Weise mit Zubilfenalme graphischer Darstellungen dem 
Verstündulsse nahe zu bringen. Die Darstellungsweise ist eiufnch und 
fasslich gehalten und kaum dieses Werkchen bestens empfohlen werden 

Kl. 


Druckfehler-Berichtigung. 
In Nr. 36 d. Bl, Selte 31%, 1. Spalte, 5, Absatz von unten soll 
es anstatt; „vom caltarhistorischen Standpunkte* richtig heissen: „vom 
eulturtechnischen Standpunkte*, 
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Angelegenheiten des Yereines. 


Ill. Oesterreichischer Ingenieur- und Architekten-Tag. 


Anszug ans dem Programme. 

Montag, dem 5. Ontober 1891, 8 Uhr Abends: Begrtisenngz der Herren 
Delegirten in Leidinger's Restauration, 1., Krntnerstrasse 01. 

Dienstag, den 6, Mittwoch den 7. und Donnerstag den 
8. Oetober, 10 Uhr Vorm,, Delegirten-Conferenzen. 

Donnerstag, dem 8. October, 8 Uhr Abends: Begrüssung der Theil- 
nehmer nm Tage im grossen Saale des Etablissementa Ronacher. 
(Schellinggnsse). 

Freitag, den 9. und Samstag, den 10. October, 19 Uhr Vorm,: 
Verhandlungen des Tages im Sitzungssanle des österr. Ingenieur- 
und Architekten- Vereines, 

Samatag, den 10. October, 5 Uhr Nachm : Gemeinsames Festmahl 
im grossen Saale des Etablisements Ronacher. 

Sonntag, den 11. October, 7 Uhr 45 Min. Morgens: Abfahrt mit 
Separatzug nach Payerbach zur Besichtigung der Wasserversorgungs- 
Anlagen der Stadt Wien. 

Anmeldungen von Tbheilnehmern werden im Vereins-Secretariate 


entgegengenommen, 


Zur gefälllgen Beachtung! 

Die Herren Vereinsmitglieder werden hiemit in Kenntnis gesetzt, 
dass acitens unseres Gewölbe-Comitds am 12. October 1. J. im Stein- 
bruche des Herm Ciril-Ingenieurs Figdor nächst Purkerslorf Be- 
lastungsversuche mit einem aus Bruchsteinenher- 
gestellten Probegewälbe von Zdm Spannweite, 40m Pfeil- 
höhe und Zr m Breite stattfinden. 

Um eine allgemeine Besichtigung dieses Gewülbes und der später 
an die Reihe kommenden solchen Versuchsobjecte zu ermöglichen, obne 
den Verlauf der Versuche zu „türen, wird am 10. October 1. J, 
4 Uhr Nachmittag die Bauleitung für diese Gewölbeerstellungen, 
u. z. Herr Ober-Inspector Lndwig Huss und Herr Ingenieur Alois 
Pfeiffer anwesend sein und sich den Herren Besuchern zur Verfägnug 
stellen. 

Zur gennueren Örientirung wird bemerkt, dass der genannte Stein- 
brach am linken Wienufer zwischen der Eisenbahnhaltestelle Ober- 
Weidliegau und der Station Purkersdorf, u. z. fünf Minuten 
von der Haltestelle und fünfzehn Minuten von der Station Purkersdorf 
entfernt gelegen ist. 


Zur Berechnung der verdübelten, verzahnten und der Klötzel-Holzträger. 
Von Prof. J. E. Brik, 


Die Versuche über den Bruchwiderstand verdübelter, ver- 
zabhnter und der Kilötzel-Holsträger, welche von dem k. und k. 
Hauptmann des Geniestabes Herrn M. Bock im Gridl'schen 
Etablissement in Wien ausgeführt, und deren Ergebnisse in den 
Nummern 3 und 4 dieser Wochenschrift veröffentlicht wurden, 
sind so wichtig und von solcher praktischer Bedeutung, dass 
dieselben bei Construction derartiger Brilckenträger künftighin 
berücksichtigt werden mässen. 

Obwohl schon früher bekannt gewesen ist, dass derartig 
zusammengesetzte Holzträger eine bedeutend geringere Bruch- 
festigkeit besitzen als einfache Holzbalken, so ist doch erst durch 
diese Versuche der Biuchwiderstand der verschiedenen Con- 
structionsarten solcher Träger zifferumissig genau ermittelt und 
das Verhalten der Einzelheiten der Construction eingehender be- 
obaclıtet worden, als dies vordem der Fall war. Dies letztere 
gilt insbesondere von dem Nachweise der Wirkungslosigkeit der 
künstlichen „Anspannung. der Verbindangsschranben zur Erzielung 
von Reibungswiderstäinden und von der geringen Widerstands- 
fähigkeit, welche das Holz einer Druckbeanspruchung senkrecht 
zur Faserrichtung entgegenzusetzen vermag. 

Die Ursache der geringen Bruchfestigkeit und der grossen 
Durchbiegungen zusammengesetzter Holzträger liegt ohne Zweifel 
in der Nachgiebigkeit der Verbindungen gegen die bei 
der Biegung auftretenden horizontalen Längsachubkräfte, worauf 
insbesondere schon Herr Professor Melan in Nummer 6 dieser 
Wochenschrift hingewiesen hat, Selbst bei der besten Detail- 
anordnung dieser Verbindungen ist es — wie die Versuche lehren 
— nieht möglich, die horizontalen Längsverschiebungen der über- 
einander gelagerten Balken in dem Masse hintanzuhalten, dass 
die verbundenen Balken den vollen Biegungswiderstand eines 
Balkens von der gesammten Trigerhühe erreichen, 

Das Nachgeben der Verbindangen im horizontalen Sinne 
hat zur Folge, dass die einzelnen Balken, zum Theile auch unab- 
hängig von einander, Biegungen ausführen, wodarch besondere 
Spannungen — eine Art secundärer Biegungsspannungen — ent- 
stchen, welche eine betrlichtliche Erhöhung der massgebenden 


Spannungen in den Ausseraten Schichten des Gesammtquerschnittes 
hervorbringen. 

Den Biegungswiderstand zusammengesetzter Holzträger be- 
trachten wir daher als aus zwei Einzelnwiderständen bestehend, 
und zwar: 

1, aus dem Biegungswiderstande, welcher durch die Wirkung 
der Verbindungen dem Gesammtträger ertheilt wird, und 

2, Aus dem Biegungswiderstande der einzelnen Balken, 
insofern derselbe beim Nachgeben der Verbindangen zur Wirkung 


gelangt. 
Bezeichnet: 
M,..das Biegungsmoment der äusseren Kräfte für den gefähr- 


lichen Querschnitt; 
..den Antheil des Momentes der inneren Kräfte im Sinne des 
Punktes ]; 
4 ..den Antheil des Momentes der inneren Kräfte im Sinne des 
Punktes 2, so ist: 


N=M+M,.. 


Die Spannung 
der Aussersten Schich- 
ten des Trägerquer- 
schnittes ist demnach : 





es, oder 


wobei 


W das Widerstands- 
moment des Trä- 





gerguerschnitts, ’ 
W, die Summe der rn En 
Widerstands - Mo- UT 
Fig. 1. 


mente der Quer- 
schnitte der einzelnen Balken bedeutet. 





— 


Aus Gleiechung 1 und 2 ergibt sich: 


MW w M 
=+l#-m-1)a10 er 
als Spannung der äussersten Schichten des Querschnittes. 
Der Werth 
ir = %, Per a Br Br er (4 
entspricht der normalmlissigen Spannung für die Kussarsten Schichten, 
daher ist auch: 
6 
n 6" I" 94 


Zur Ermittlung des Verhältnisses a für die verschiedenen 


Constructionsarten der zusammengesetzten Träger beniitzen wir 
die Ergebnisse der Bock'schen Versuche in nachstehender Weise. 

Analog der obigen Anffassung kann auch die Durch- 
biegung eines zusammengesetzten Holztriigers als aus zwei 
Theilen bestehend angesehen werden, wo der erste Theil der 
Wirkung von M,, der zweite jener von M, zugeschrieben wird. 
Diese Durchbiegung lat: 


euren (6 
Für den nebenstehend dargestellten Belastungsfall (Fig, 2) sei: 
A=A+4A:. +. . . (7 


wo A, und A, die den Momenten M,, bezw. MM, entsprechenden 
Lastentheile sind. 





| 
— 


Bezeichnet ferner: 
...das Trigheiteinoment des Trägergnerschnitts, 
..‚die Summe der Trigheitsmomente der Querschnitte der 
einzelnen Balken, 
E ,..den Elasticitätsmodul, so ist: 


Ss 





_1ı48 
I 4» 
we 5, and daher 
_1 AayLJ J J 41 
——— 
1 AB 
Taren: a 
ist die normalmässige Dureliblegung, womit 
3 J Ei Ar 
— 4 et (88 
Hieraus berechnet sich 
— 
—— ‚(8b 
Ag 
z—1 
Für obigen Belastungsfall ist 
M__ 4A 
uTar 
daher erhält man aus Gleichung 5 nnd Gleichung Sb 
J 3 
._#r_ (Fr) .. (10 
u u 1 aa er 
z 
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Nr. 40, 
Mit Bezug auf die in Nummer 4 dieser Wochenschrift, 

Taf, 2, dargestellten Versuchsträger und durch Heranziehung der 

daselbst in Fig, 13 graphisch dargestellten Verhältnisse [ +) von 


welchen die mittleren Werthe für verschiedene Constractionsarten 
bestimmt wurden, gelangen wir zu nachstehenden Resultaten ; 


a) Verdübelte Träger nach Fig. V (Keil-Dübel) : 


W— 230658 cm’, ww 

Ww = 4270 cm}, m * 

Te 
(5) =43, 7 * 118 

Gleichung 10 liefert hiemit: 
rn —=192 oder ,=0528. 
b! Verdübelte Träger nach Fig. IX (Zaln-Dübel) ; 

W — 20625 .cm®, W_g 

W, = 6875 cm}, Lu, 

& PR — 
— Due 


Aus Gleichung 10 folgt: 
——ı4 oder ,—=07T 8 
e) Verzahnte Träger nach Fig, VIII: 
W = 15491'6 cm®, — 
W, = 5178°8 emẽ, Bade 
B 6 
— ee 
Nach Gleichung 10: 
z 128 oder 0784. 
d) Klötzel-Träger nach Fig. II: 
W == 280186 cm#, 4* 
— = 4970cm}, — 
ZEN Ye 
(z)=»ı 5, = 9498 
Nach Gleichung 10 ist: 


* ’ _2 
—=15 oder eh 
Vergleich des Tragvermögens und der Deformationsarbeit 
der Versuchsträger. 


Von praktischer Bedeutung für die Beurtheilung des Werthes 
verschiedener Constructionsarten zusammengesetzter Träger ist 
die Kenntniss des denselben zukommenden Tragvermögens und 
deren Deformationsarbeit, s 

Bei der für die vergleichenden Fälle durchaus gleich anzu- 
nehmenden Inanspruchnahme #, wofür wir s= 100 k/gem an- 
nehmen wollen, erhalten wir für die Versuchsträger das Trag- 
vermögen: 


* 1 Ww 
P=u= Tr 


7 
Es ist insbesondere: 
a! Für die verdübelten Träger: 
W< 239658. m®, 1= 500m, 4,= ! #52 k/gem, 
P— 24924 ko. 
b) Für den Zahn-Dübelträger: 
W= 20625cm!, 2=500 cm, 
P= HT ku. 
e) Für den verzahnten Träger: 
W—15491'6cm?, 1=500 cm, 
P= 23416'4 kg, 


%, = T0 kfgem, 


= 78 Kjgem, 


Nr. 40, 





d) Für den Klötzel- Träger, Fig. III: 
V 380186cm!, 1—500cm, s,=66h/gem, 
P= 3698 kg, 
Hienach erhalten sich die Tragvermögen obiger vier Ver- 
suchstrüger : 
a:b:re:d—=1'03:1-20:1:1°58, 
d. h, das Tragvermögen der verzahnten Träger wird von 
jenem des verdübelten, der Zahn-Dübel- Träger und der 
Klötzel-Träger um 3, 20, bezw. 53% übertroffen. 
Die Arbeiten der elastischen Deformation. Unter 
der am Trägerende wirkenden Einzelnlast P senke sich dasselbe 
um &, alsdann ist die Arbeit der elastischen Deformation ; 


1 1 a n 
— zri=zraıb=- p2 


Cu 7 
Für einen anderen, mit diesem zu vergleichenden Träger 
ist analog: 


L=4 


mithin ist das Verhältnis beider: 
L_» (PetfA\_a (Pe 4 m 
= 2) 5)=4 (2) #4 
Ziehen wir wieder den Vergleich zwischen den obigen 


Trägerarten und dem verzahnten Träger, so erhalten wir bei 
gleicher Inanspruchnahme =: 


a) Für den verdübelten Trüger: 


” 
. 2, „un 
Pi-gy: 





4300 HB N _ 18108 
a" HH HTW Ta 
P F Eh 
Tr z„=ı@. 


b) Für den Zahın-Dübeltrüger: 


= _ 97 M_6 MM _ 1640 
a mt urn 
Er 
„=1% „era. 
c) Für den verzuhnten Träger: 
L 
—— IWW. 
= 1:00 


d) Für den Klötzel-Träger, Fig. IN: 


=» _ 4 ML 6 Wm_is2 pP 


am wi » 
1:29. 


I. 
u 

Hiernach übertreffen die verglichenen Träger hinsichtlich 
der Deformations-Arbeit den verzahnten Träger um 9, 21, 
bezw. 29%. 

Die vortheilhaftesten Trügerconstructionen würden 
hiernach der Klöützel-Träger und der Zahn-Dübel- 
träger sein. Der verzahnte Träger dagegen zeigt sowohl 
hinsichtlich des Tragvermögens als der Deformationsarbeit die 
geringste Leistungsfühigkeit unter allen verglichenen Trägern. 

Da die Anarbeitung der letzteren auch die grüsste Sorgfalt 
erfordert, so ist diese Constructionsart, namentlich für provisorische 
Eisenbahnbrücken, als empfehlenswerth nicht za bezeichnen, In 
dieser Beziehung verdienen jedoch besondere Beräcksichtigung 
die Zahn-Dübelträger und die Klötzelträger. 


Die zulässige Inanspruchnahme. 


Unter Voraussetzung einer rationellen Anordaung und Con- 
struction der Verbindungen kann die zulässige Inanspruchnahme 
auf Biegungsfestigkeit zusammengesetzter Holstrüger, je 
nach dem Zwecke, der Dauer und der Constructionsart, unter 
Berticksichtigung obiger Ergebnisse gewählt werden. 

Ist die zulässige Inanspruchnahme =», #0 ist für die 
normalmässige Berechnung, je nach Constructionsart der 


En 5 


- 1:53, 
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Träger, anstatt » der Werth von 4 einzuführen, wo 


I= m den obigen Coöfficienten von a entspricht, Wäre z. B. 


:— 100 k/gem, so könnte man etwa nehmen; 
a) Für verdübelte Träger (Keil-Dübel): 
% —= 50 k/gem, 


b} Für verdübelte Träger (Zuhm-Dübel) bei mässiger 
Sprengung und kurzer Dauer: 


%, = TO kigem, 
e) Für verzahnte Träger bei miüssiger Sprengung und 


kurzer Daxer: 
= TO kigem. 
d) Für Klötzel- Träger: 
= 60 kigem. 

Obwohl die Ermittlung der zulässigen Inanspruchnahme nach 
der Methode des Professors Melan,*) wonach die Grösse des 
spocifischen Zahndruckes als massgebend für die In- 
anspruchnahme des Gesammtträgers erscheint, im Principe ganz 
folgerichtig ist, so möchten wir doch für die praktische Anwen- 
dung unsere Resultate vorziehen. In der einfachen Beziehung 
ana, ist der gesammte Einfluss der Nachgiebigkeit der Ver- 
bindungen für die vier besonderen Constructionen der Versuchs- 
träger durch den Coöffieienten n zum Ausdrucke gebracht, Wir 
werden später zeigen, dass der specifische Zahndruck = durch 
die Gleichung 

s—u.M, 
ausgedrückt werden kann, so dass die Melan’schen Gleichungen 
für drei gekuppelte Balken: 


1 
+3: 
auch geschrieben werden kann: 
1 
lit he) 
wo % und % Constante bezeichnen, 
Hienach würde 
n—=1-+ 8.8 sein, 

Eine directe Vergleichung der Zahlenwerthe Prof. Melan’s 
mit unseren würde mehr oder minder erhebliche Verschiedenheiten 
aufweisen, was indessen ganz natürlich ist, da Prof. Melan die 
Constanten für die Bruchbelastungen ermittelt hat, während 
unsere Zahlen blos für Spannungen innerhalb der Propor- 
tionalitätsgrenze gelten und daher für die Bruchspannungen 
nicht mehr zutreffend sind. 


Die horizontale Längsschubkraft in der Schichte 7, 
für die Strecke zwischen den Querschnitten x und (z + Ar) ist: 


" 
(«+ 32) 


| n-3# 
= — .IR.dı 
r 


1*7 
Mit Bezug auf nebenstehenden Belastungsfall (Fig, 3) ist: 





r Pr 
| Fig. 3, 
Va ——————— 
J x ».&K.. ' 
| ı * I ’ 

a 

I n-#r 

In 

T- 7, —.P.&r 


*) Wochenschrift Nr. 6. 
*+\ Wochenschrift, Seite 47. 
1° 


Beite Bh2. 


Wird die normalmtasig berechnete Spannung der Aussersten 
Faserschichten des Querschnitts € mit s, bezeichnet, so ist: 


Pl= * %y mithin 


P= MH % und 
HM 


(nar 
T=3-4,,;--Ar.n, — (EN 


Für die Tiefe e des Zuhneinschnittes und die Breite des 
Querschnittes 5 erhält man alsdann den specifischen Zahndruck: 
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s=, IH Tr Bei. yo (12 
Ist nun Ax und + constant, so erhält man: 
ser. 222 (13 
" 
F} 
nar 
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wen 42 1.115 °* gesetzt wird, 
Die Längsschubspannung r zwischen zwei Dübeln ist: 
T ® 
eh Bao PL ar ver Ge (14 
wobei 5 die Breite des Dübels hedentet, 
Bei den Bock'schen Versuchen stellen sich sonach die 


Verhältnisse (ohne Rücksichtnahme auf den Einfluss des Eigen- 
gewichtes) folgendermassen : 


a) Für verdübelte Träger, Fig, V: 
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b) Für Zahn-Dübelträger, Fig. IX: 
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+) Für verzahnte Träger, Fig. 
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d) Für Klötzelträger, Fig. II: 
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(Schluss folgt.) 
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Die Schwebearbeit beim Yogelfiluge und dessen Nachahmungen. 
Von Professor A. R. v. Miller-Hanenfels in Graz. 


Es stehen sich unter Denjenigen, welche dem Vogellluge und 
dessen Nachahmungen ein besonderes Interesse entgegenbringen, noch 
immer zwei Parteien gegenfiber, von denen die eine behauptet, dass der 
fliegende Vogel jederzeit die rolle Schwebearbeit zu leisten habe, 
angeblich weil eine andere Annahme „den Grundsätzen der Mechnnik 
widerspreche“, wihrend die andere Partei eine solche Behauptung für 
den negelnden Vogel unzulässig erachtet. 

Dass der Vogel bei Ausführung des Ruderfuges die volle Schwebe- 
arbeit leisten miisse, unterliegt wohl keinem Zweifel, weil diese Flugart 
so eingerichtet ist, dass die den Vogel tragende Luftrerdichtung nur 
durchBewegung der Flügel geschaffen werden kann; anders dagegen 
gestaltet sich die Sache beim Segelluge. 

Erinnern wir ums doch nur an unsere Knabenspiele! Wenn der 
richtige Wind ging, »o gelang es una wohl, den Papierdrachen schwebend 
auf ziemlich gleicher Höhe zu erhalten, ohne uns von der Stelle zu 
rühren. Dem horizontalen Drucke des Windes hatten wir zwar durch 
Aufwand potentieller;Energie, d. h. durch Festhalten der Schnur Wider- 
stand zu leisten; aber eine Schwebearbeit verrichteten wir nicht, und 
konnten sie nicht verrichten, weil wir uns ja gar nicht bewegten. Will 
man aber schon von Schwebearbeit, als etwas Unrermeidlichem, sprechen, 


so konnte diese nur dureh den Wind geleistet werden, weil dieser 
dns einzig Bewegte war, Wollten wir den Drachen bei Windstille 
steigen lassen und anf ziemlich gleicher Höhe erhalten, so mussten wir 
mit einer gewissen Geschwindigkeit auf ebenem Boden fortlaufen, und 
es trat gegen den früheren Fall im Wesentlichen kein anderer Unter- 
schied ein, als dass wir nunmehr den Wind, dessen wir nothwendig 
bedurften, durch Laufen kiinstlich erzeugten, und somit zur Deberwindung 
den Luftwiderstandes an Stelle der früheren potentiellen nunmehr kine- 
tische Energie, also Bewegung bei gleichzeitig ansgetibter Zugkraft 
anwenden mussten, 

Demnach können jene Theorien, welche behaupten 
dnss dersegelude Vogeloder das fliegende Drachen 
segel eine Schwebsarbeit zu verrichten hätten, 
nicht zutreffend sein, weil sie dem Augenschein und den &- 
perimentellen Thatsachen widersprechen. 

Dagegen ist nicht in Abrede zu stellen, dass durch den Segler 
die Luft zu einer gewissen Arbeitaleistung gezwungen werde, dens 
ohne vorhergehende Bewegung der Lufttheilchen ist jene potentielle 
Energie, welche als Pressung unter dem segelnden Flügel oder dem 
Drachensegel sich kundgibt, nicht zu erreichen, Dieser vorhergegangen: 
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Bewegungswerth ist aber seiner Ziffer nach genau mit jener Arbeits- 
grösse gleichwertig, welche man als Schwebearbeit zu bezeichnen pflegt. 
Man kann also auch sagen: Der Segelflug und die Fortbe- 
wogung eines Drachensegels werden ohne Schwebe- 
arbeit verrichtet, weil diese letztere von Seite der 
übersegelten ruhigen oder bewegten Luft besorgt 
wird. Ich habe daher schon in einer früheren Schrift die beiden Luft- 
widerstände beim Segelfiuge als schädlichen und nützlichen von ein- 
ander unterschieden. Der erstere ist der Widerstand in der Flugrichtung 
weicher durch Arbeitsleistung überwunden werden muss, der letztere 
der lothrecht von unten auf die Flügel oder das Segel wirkende Luft- 
widerstand, welcher den Segler der Sechwebearbeit überhebt. Beim 
Menschen ist es der Intelleet, beim segelnden Vogel der Instinet, welcher 
die Leistung einer unvermeidlichen Arbeit auf die Schultern der Natar- 
kräfte überwälzt. 
Es sei gestattet, diese Widerstände und die durch sie bedingten 
Arbeiten in Kürze mathematisch darzustellen. 
Sei að der Flügel 
— oder das Segel, c der An- 
a Kriffepankt der Wider- 
stände, c «d die Fing- 
richtung, « der Wider- 
stand in dieser Richtung, 
» der Winkel, welchen 
diese mit der Segelfläche 
einschliesst, # der Win- 
9 * kel zwischen der Fing- 
und der Hori- 
zontalen, so erscheinen fe und rc, d, i. der von unten wirkende 
Gegendruck, welcher dem Gewichte @ des Vogels oder Fingapparates 
das Gleichgewicht hält, nls die beiden Componenten des Normal- 
druckes Acc, 
Nach v, Lösal'a Versuchen ist aber der sog. Paralleliruck oder 
Widerstand in der Flugrichtung 


fu W=LF.W.enta, 
f 


wobei y die Diehte der Laft (Gewicht von 1m), 7 die Beschleunigung 
der Schwere, #' die Segelfüche und v die Fiuggeachwindigkeit bedentet, 
welche letztere aber hier als relative Geschwindigkeit in Betracht 
kömmt, zu der sich also bei Gegenwind die erentuelle Windgeschwindigkeit 
addirt. 

Hienach entwickelt sich in sehr einfacher Weise der vertienle 
Widerstand, welcher dem Gewichte @ gleich sein muss, mit 


.0m_LF i — 

ge a 7 
Da sich hier die zugehörigen Arbeiten, von denen die früher 
berührte durch den Segler, die zuletzt erwähnte aber durch die über- 
segelte Luft verrichtet wird, nachdem ihnen gleiche Geschwindigkeiten 
zukommen, wie die Widerstände verhalten, #o ist ihr Verhältni«e, oder 
wenn man will: die relative, d. i. die auf die Gewichtseinheit bezogene 


Arbeit: 
—— — 
7 mn " 
und diese soll sich dem Minimal-Wertbe möglichst annähern, 

Im Allgemeinen spart also der Segler umsomehr an Arbeit, je 
kleiner er die Wiokel a und 5 nimmt, 

Beim Auffluge vom Erdboden nimmt der Vogel einen Anlauf 
oder stösst sich vom Boden al und macht dann einige rasche Flügel- 
schläge, dumit er jene grosse Geschwindigkeit gewinne, welche die erste 
Bedingung jedes Vogellluges ist; dann aber kann er, die Flügel als 
Segel gebrauchend, eine noch beträchtlich grössere Höhe erreichen, wenn 
er nur die Winkel = und fi klein hält. Es ist auch leicht begreiflich, 
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dieser an Geschwindigkeit liefert, erspart er selbst an Anfangsge- 
schwindigkeit, nur mass diese nelbatrerständlich Immer grösser sein als 
jene des Windes. 

Beim horizontalen Segelfluge ist =; & wird alao 
die relative Arbeit — %y »; je weniger geneigt mithin der Vogel die 
Flugel hält, umso weniger wird er au Geschwindigkeit verlieren. Allein 
die Natur setzt für den Winkel x eine Grenze, weil auch die Dicke der 
Flügel ebenso wie der schlauke Körper Lauftwiderstände rerarsachen, 
welche in obigen Formeln nicht berücksichtigt wurden, weil sie für die 
tbatsächlich vorkommenden Fälle als zu wenig ausschlaggebend ver- 
nachlässigt werden konnten. 

Bei dem schrägen Gleitfluge, wie ihn manche kleine 
Vögel üben, schiessen dieselben mit anagebreiteten Flügeln unter sehr 
kleinen Winkeln zum Horizonte, wie auf einer Schlittbahn durch die 
Laßt; es wird bier f negatir und «= —}, somit auch die reintive 
Arbeit null, d. h. sie verlieren nichts an Geschwindigkeit; die geringe 
verlorene Höhe bringen sie aber zeitweilig durch ein paar Flügelschläge 
wieder herein. 

Die segelnden Raubrögel stürzen sieh meist von steller Höhe 
herab und en ist für diesen ersten Niederflug hier a wie 3 negativ 
und sind somit auch die beiden vorerwähnten Arbeiten negativ, d. h. 
sie gewinnen auf diese Art den zum Fluges #0 nothwendigen horizontalen 
Antrieb, (Geschwindigkeit) Bei den später hieran folgenden flachen 
Fiugwellen bleibt wohl = immer positiv, während 3 abwechselnd positiv 
im Anffiuge und negativ im Niederfluge wird. Wahrscheinlich ist dem 
Segler bei Zurücklegung dieser wellenfürmigen Fingbahn 
eine glinstigere Flügelstellung möglich, als beim horizontalen Segeln, 
Die beziehungsweise zum Gewichte kleineren Flügelilächen der Schün- 
segler dürften sich wohl ans dem Umstande erklären, dass hiemit ein 
kleinerer zu tüberwindender Inftwiderstand und für die Einheit der 
Flügelfäche eine grösere Lufteompression erreicht wird, welch’ letztere 
für den aufsteigenden Theil der Flugwelle nothwendig erscheint. Ueber- 
baupt besitzt aber der echte Wellenflug eine grosse Achnlichkeit mit 
den Gell- oder Rieochet-Schüssen, deren weittragende Wirkung über 
Wasser bekannt ist. In beiden Fällen ist es die stark gepresste Luft, 
welcbe hier die Kugel und dort den Segler in den aufsteigenden Theil 
der Flugwelle emporschnell. Auch die Sturmsegler, welche so nahe 
den Waserwellen streichen, scheinen in ähnlicher Weise neben dem 
Winde noch die Luftpressung zwischen ihren Fitgeln und dem Wasser 
auszunlitzen, 

Es sei mir zum Schlnsse noch erlaubt, der Vollständigkeit halber 
nochmals des überaus merkwürdigen Dauerlluges der Wanderrögel zu 
gedenken, weiche hiefür stets den Gegenwind benützen, Ich vermag 
mir diese Erscheinung wur dadurch zu erklären, das dieselben mit 
ihren Flügeln sehr schwache Öscillationen um die Horizontalebene machen 
und dabei so ungemein seichte Wellenlinien beschreiben, dass uns der 
Flug geradlinig erscheint. Wenn diese Vögel die Filigel etwas nach 
abwärts wenden, #0 drückt der Wind etwas auf ihre obere Fläche und 
vermehrt dadurch gleichsam ihr Gewicht. Am tiefsten Punkte der 
Welle angelangt, wenden sie aber die Flügel ein wenig nach aufwärts: 
sie werden dann vom Gegenwinde gehoben und gleichsam leichter gemacht. 
Derart nützt ihnen also der letztere sowohl beim Nieder- wie beim Auf- 
ilage innerhalb jeder Welle und wird somit zu einer andauernden Kraft- 
quelle. Wahrscheinlich wird diese Flugart, welche ich als Krypto-Wallen- 
flug bezeichnen möchte, von vielen Vögeln gefbt, welche sich, ohne 
ausgesprochene Segler zu sein, dureh Dauerflug auszeichnen. 

So schr die Vögel den Gegenwind auszuniitzen verstehen, so iat ea 
anderseits doch selbstrerständlich, dass sie bei solchem in Hinblick auf einen 
festen Punkt der Erdoberfläche um die Geschwindigkeit des Windes im 
Fluge zurückbleiben, daher ihre Eigengeschwindigkeit stets ansehnlich 
grösser sein muss, als die Geschwindigkeit des Gegenwindes. 

Der Hinterwind dagegen trägt den Vogel um die Windgeschwindig- 
keit schneller nach vorwärts, dagegen beeinträchtigt er den Gebrauch 


dass jeder Vogel gegen den Wind aufliegen muss; denn was ihm |; der Flügel als Segel. 


Von der Internationalen Elektrotechnischen Ausstellung zu Frankfurt a. M. 
Kraft-Vebertragung. 


. Heute, wo das Bestreben der Techniker daranf gerichtet ist, 
gauze Städte oder Districte von grösserer räumlicher Ausdehnung in 


rationeller und sicherer Weiss mit Kraft zu versorgen, lat die elektrische 


Kraftübertragung in den Vordergrund des Interesses getreten. In diesem 


Selte 854. 
Zweige der Elektrotechnik bietet die Internationale Elektrotechnische Aus- 
stellung zu Frankfort a. M. viel Neues und Sehenswertles. 

Einen Hanptgegenstand des Interesses bildet die Kraftüber- 
tragung von Lauffen am Neckar nach der Ausstel- 
lmng. Handelt es sich doch darum, eine Kraft von 300 H. P. auf eine 
Entfernung von 155 km zu übertragen. Aus ükonomisehen Rücksichten 
ist man gezwungen, bei Uebertragungen von elektr. Energie auf grosse 
Entfernungen hohe Spannungen zu verwenden. Es war ferner Gleich- 
strom hier von vornherein ausgeschlosen, da der Bau von Gleichstrom- 
maschinen für sehr hohe Spannungen grosse Schwierigkeiten bereitet. 
Man griff daher zum Wechselstrom, welcher günstigere Conatrnetions- 
verbiltnisse der Maschinen ermöglicht. Bei der Lauffner Kraftiber- 
tragung wird nun eine besondere Art von Wechselstrom, der Mehrphasen- 
oder Drehstrom verwendet. Zum näberen Verständnisse dieser nenen 
Stromart soll Nachstehendes beitragen. 

Der Drehstrom stellt ein System von Wechselströmen mit ver- 
schiedenen Phasen dar, und zwar werden in diesem Falle drei Wechsel- 
ströme mit je 1200 Phasenverschiebung angewendet. Je nach der Zahl 
der Ströme, die übrigens vermehrt werden kann, brancht man drei 
oder mehr Drähte zur Fortleitang. Nebenstehende Fig. 1 gibt eine 


te, Er = 1. at, 1. 


Fig. 1, 
1 m. 


graphische Darstellung eines dreiphasigen Drelhstromes,. Der Unterschied 
zwischen Gleichstrom, Wechselstrom und Drebstrom Aussert sich am 
Auffallendaten in der Verschledenartigkeit ihrer Einwirkung auf die 
Magnetnadel. Während der Gleichstrom dieselbe je nach seiner Richtung 
nach der einen oder der anderen Seite nblenkt und festhält, der Wechsel- 
strom sie hin- und herbewegt, versetzt der Drehstrom die Nadel in 
continnirliche Drehung (daber der Name!). Diese Eigenschaft des Dreh- 
stromes vereinfacht die Motoren beilentend, da man, wenn an Stelle der 
Magmnetnadel ein grüsserer Eiseneylinder gesetzt wird, nicht genöthigt 
ist, den sich drebenden Theil der Maschine mit Bewickelung, Collestor 
oder Schleifringen zu versehen, wie das bei Anwendung anderer Strom- 
arten nothwendigtist, Bei grösseren Motoren jedoch ist es immerhin von 
Vortheil, den Cylinder mitSeiner Wickelung zu versehen, die pattirlich 
dann die Anbringung von Schleifringen nach sich zieht, 

Fig. 2 stellt das Schema der Anlage Lauffen-Frankfurt dar. Der 
von der Dynamomaschine D (bei Lauffen) gelieferte Strom von 50 Volt 
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und 3X 1400 Ampere luft durch die Transformatoren T, und 7% und 
indueirt in deren seenndären Wicklungen einen Strom von 25000 Volt 
3x8 Amp. Dieser hochgespannte Strom wird durch drei Drähte nach 
den in Frankfurt befindlichen Transformatoren 7, geleitet, welche die 
Spannung desselben wieder auf 100 Volt herabsetzen und die Strom- 
stärke im selben Verhältnisse vervielfachen. Dieser abermals transformirte 
(tertiäre) Strom wird auf dem Ausstellungspiatze theils zum Betriebe 
eines Motors von eirca 100 HP, theils zur Speisung von 1000 Glüh- 
lampen zu 16 Nk. verwendet. 
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Die Turbine des Portland-Cementwerkes Lauffen, welche zum 
Betriebe der Primärmaschine zur Verfügung gestellt ist, leistet bei 
38 Umdrehungen pro Minute und voller Beautschlagung 30 HP. Die. 
selbe überträgt ihre Arbeit mittelst eines conischen Zahnradgetriebes 
auf die Dynamomnschine, Diese ist ein sogenannter Dreiphasen-Wechsel- 
strom-Generator, ausgeführt von der Maschinenfabrik Oerlikon. Derselbe 
kann bei 150 Umdrehungen pro Minnte 300 Pferdekräfte aufnehmen, 
Er liefert einen Complex von drei gegeneinander verschobenen Wechsel. 
strömen, welche in drei Stromkreisen cirenliren, die aber nicht »echs, 
sondern nnr drei Leitungen bedürfen, indem die Ströme abwechselnd in 
der ersten und zweiten, dann in der ersten und dritten, endlich in der 
zweiten und dritten Leitung geführt werden. 

Um die bedeutende Strommenge, welche der Generator liefert, 
nicht durch Bürsten und Schleifringe übertragen zu milssen, wurde die 
Armatur, also jener Theil der Maschine, in welcher der Strom erzeugt 
wird, ruhend, dagegen das Magnetfeld rotirend hergestellt. Die „Be 
wicklung* der Armatur, wenn dieser Ausdruck noch gebraucht werden 
darf, besteht aus runden Kupferstangen von 25 um Durchmesser, welche 
in entsprechenden LAchern des Armatureisens gelagert sind. Auf jeden 
der drei Stromkreise entfallen 32 solcher Stäbe, welche” sämmtlich durch 
Onerstücke hintereinauder geschaltet sind. Das Magnetfeld setzt sich 
ans 32 Polen derart zusammen, dass auf einen Nordpol ein Stdpol 
folgt u. ». w. Der Erregerstrom für das Magnetfeld wird von einem 
kleinen Gleichstrom-Maschinchen geliefert und durch einfache Metall- 
saiten an zwei Metallrollen abgegeben, welche ihrerseits wieder mit der 
Magnetbewicklung in Verbindung stehen, Der Einfachheit des Baues 
und der Solidität wurde möglichst Rechnung getragen. 

Das ge 
sammte Kupfer- 
gewicht des Mag- 
netfeldes beträgt 
rund 300 Kg. Bei 
Leerlauf und nor- 
maler Tourenzalhl 
gentigenio0Watt 
d. i, Y/g; Procent 
der Vollleistung, 
um die Normal- 

spannung von 

50 Volt zu er- 
zeugen. Der com- 
mercielle Wir- 
kungsgrad der 
Maschine stellt 
sich auf rund 96%. Die Erwärmung ist eine unbedeutende. 

Fig. 3 zeigt den schemntischen Grundriss eines Drehstrom-Trans- 
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Fig. 3. 
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formators. Um ein Durehschlagen der Iselirmittel durch dem hochge- 
spannten Strom hintanzuhalten, ruht die Bewicklung des Transformators 
in einem Oelbade. Das Oel dringt in die feinsten Haarrisse des Isolir- 
materials und erweist sich als besserer Isolator als die Luft. 

Die Anlage der Leitungen erforderte naturgemiäss die grösst- 
mögliche Sorgfalt und Vorsicht. Anscheinend handelte es sich nur darum, 
drei kupferne Telegraphendrähte von dmm Stärke auf eine längere 
Strecke zu spannen, wie dies im Telegraphenbau häufig vorkommt, In 
Wirklichkeit aber war es ein sehr schwieriges Unternehmen, solche Iso- 
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latoren zu erzeugen, welche Spannungen von 25,000— 30.000 Valt Stand 
hielten, und als dies gelangen war, fehlte es an der Zeit, die erforder- 
lichen 9000 Stück Isolatoren fertig zu stellen. 

Diese Isolatoren (Fig. 4) sind ans Porzellan gefertigt und von un- 
gewohnter Grösse. Die zur Aufnahme der eisernen Träger bestimmte 
Hülse im Innern der Glocke besitzt drei übereinander liegende risgförmige 
Rinnen, welche mittelat einer Spritze mit schwerem 
Mineralöl angefüllt werden. Das Porzellan zählt zu 
den besten Isolirmitteln, jedoch leitet demen 
Oberfläche, wenn sie mit Than belegt oder gar 
dureh Regen benetzt wird. Da nun diese Benetzung 
sich nur bis zu dem Öelschichten erntrecken, diese 
aber nicht überschreiten kanı, weil jeder 
Thantropfen im Oel untersinkt, so bildet dieser 

Fig. 4. dreifache Üelgraben den einzig wirksamen Schutz 
gegen das Uebersträmen der Elektricität won der Leitung auf den 
Isolatorenträger nnd zur Erde, 

Da es aber an Zeit gebrach, diese grossen Isolatoren mit drei 
Öelrinnen zu erzeugen, s0 verwendete man für den grünsten Theil 
der Leitang kleinere Porzellanisolatoren, deren unterer Glockenrami 
nach innen umgebogen und so zu einer Oelrinne ansgebildet wurde. 
Diess kleineren Isolatoren sind wohl nur für eine Spannung von 10.000 bis 
12.000 Volt bestimmt gewesen. Nichtsiestoweniger wurde bereits auf 
der ganzen Linie mit cn, 17.000 Volt gearbeitet, wobei sich auch die 
kleinen Isolatoren gut bewährt haben. Auf der ungeführ 175 km langen 
Strecke wurden an 30 Stangen von 3m Höhe aufgestellt, An der 
Spitze ist ein Inolator, an einem Querbalken in der Mindeschöhe ron 5 m 
die beiden andern Tsolatoren angebracht, Diese Leitung ist theils durch 
die kaiserliche Reichspostverwaltung, tbeils durch die königlich Württem- 
bergische Telegraphen-Direction ausgeführt worden. 

Natfirlich ist die ganze Anlage mit umfassenden Sicherheitsvor- 
richtungen versehen. 80 befinden sich auf vielen Stationen aog. Kurz- 
schliesser, welche gestatten, die Leitung sofort stromlos zu machen. 
Ebenso sind Vorkehrangen gegen Blitzschlag und Erdschlass getroffen 
und am Anfangs- und Endpunkte Messinstrumente aufgestellt, welche 
jede Unregelmissigkeit im Betrieb sofort erkennen lassen und nöthigen- 
falls die Betriebseinstellang automatisch herbeiftiliren. 

Der mit diesem Kraftübertragungs-Versuche erzielte Nutzeffeet 
und Wirkungsgrad wird erst genau festgestellt werden künnen, wenn 
die Prüfungs-Commission ihre Messungen beendet haben wird. Wie immer 
auch diese Zahlen ausfallen mögen, die bei einem erstmaligen 
Versuche von keiner allgemeinen Bedeutung sein können, wurde 
doch bereits der Nachweis geliefert, dass das Syatem an sich richtig sei 
und die elektrische Kraftübertragung im grossen Aasstabe und auf 
so bedeutende Entfernungen als gelöst betrachtet werden könne, 

Nimmt auch die Lauffner Kraftübertragung den Löwenantheil des 
Interessen in Anspruch, welches von Fachlenten und Laien derartigen 
Anlagen entgegengebracht wird, so ist es doch der Bedeutung der Sache 
angemessen, wenn wir die Aufmerksamkeit anch auf die Energielibertra- 
gung lenken, welche die Firma W. Lahmeyer & Co. in Frankturt von 
ihrer Werkstätte zu Offenbach a. M. nach «der Ausstellung in Betrieb 
hat. Soll die Laufiner Kraftübertragung das grüsstmügliche Manss der 
Entfernung erkenntlich machen, zu deren Veberwindang uns die heutige 
Elektrotechnik die Mittel in die Hand gibt; so soll auf der andern Seite 
die Offenbacher Kraftübertragung zeigen, dass man mit wenigen und 
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einfachen Mitteln Im Stande ist, auch itber Eutfernungen von 10 und 
mehr km die Energie sogar durch Gleichstrom in wirchschaftlicher 
Weise zu vertbeilen. Dieses Besultat wird erreicht durch das Lab- 
meyer'sche Fernleitungssystem.. 

In Offenbach wird der Strom mit einer Spannung von "00 Volt 
von einem Öleichstromdynamo erzeugt, dessen Feldmagneta von 110rol- 
tigen, einer dortigen Beleuchtungsanlage entuommenen Strom gespeist 
werden. Innerhalb dieses Erregerstromkreises wird anch die Reguliraug 
vorgenommen, so dass eine Beiienung der Hochspannungsanlage voll- 
ständig ausgeschlossen ist, Der Strom wird derch zwei je 6 mm dicke 
blanke Kupterdräbte nach der Seeundärstation auf dem Ausstellungs- 
platze geleitet. Dort steht der Umformer, d. h, die Maschine, welche 
den ankommenden hochgespannten Strom in niedergespannten (110 Volt 
für Belenchtungszwecke) umsetzt, Der Umformer besteht im Wesent- 
lichen aus zwei anf einer gemeinschaftlichen Achse sitzenden Maschinen, 
deren eine mit hoher Spannung als Motor Huft und die andere als 
Dynamomaschine mitnimmt, welche ihrerseits niedergespannten Strom 
abgibt. Die Construction des Umformers ist eine derartige, dass bei 
constanter Hochspannung (ie Niederspannung ebenfalls constant bleibt. 
Besonders hervorzuheben ist noch, dass der Umformer selbst während 
eines danernden Betriebes keinerlei Wartung bedarf. Nicht mnr 
die Regnlirung geschicht selbstthätig, sondern auch die Stromabaalıme, 
Die Schmiervorrichtungen sind derart eingerichtet, dass bei einem 
Hattindigen Vollbetrieb ein Eingreifen der Wärterhand nicht notlı- 
wendig ist. 

Noch eine zweite Kraftübertragungwanlage der Firma Lahmeyer 
verdient hervorgehoben zu werden. Es ist dies die Webertragnng von 
50 HP, von der grossen Maschinenhalle der Anastellung nach (ler Pump- 
station nım Main. Bei dieser Anlage kommt eine Maschine zur Verwen- 
dung, ähnlich der bei der Offenbacher Kraftübertragung in Betrieb befind- 
lichen, jedoch mit der Erweiterung, dass die Maschine gleichzeitig dem 
Zweck der Kraftabgabe und der Abgabe von Niederspannungsstrom 
dient, Die Maschine kann als eins Verschmelzung von Motor nnd 
Umformer angesehen werden, Sie empfängt von der Centrale in der 
Hauptmaschinenhalle 6B%voltigen Strom und gibt zunächst an der Achse 
00 HP. für den Betrieb einer Pumpe ab. Ausserdem liefert aber die 
Maschine noch 110roltigen Strom, welcher für ca. 150 Glühlampen aus- 
reicht. En ist somie in einer Maschine eine Kraft- und Lichtmaschine 
vereinigt, ohne dass der eine dieser Betriebe den andern in irgend einer 
Weise beeinträchtigt. 

Es würde zu weit führen, wollten wir alle Kraftübertragungen, 
die z. 7, auf der Ausstellung im Betriebe sind, einer eingehenden Be- 
trachtung unterziehen, doch eine darf nicht unerwälnt bleiben, bei 
welcher auch eine Maschine von ganz neuer Construction zur Verwendung 
kommt. Es ist dies die Anlage der Firma Sehuckert & Co. Im Palmen- 
garten, ca. Am von der Ausstellung, ist ein Mehrphasen-Wechselstrom- 
Dynamo von 25 P, 8, aufgestellt. Dieser liefert dphasigen Wechselstrom, 
welcher in einem sog, Riugtransformator auf eine Spannung von ZU Volt 
gebraeht wird, Durch ein unterirdisches Bleikabel wird dieser Hoch- 
spannungsstrom au der Umformerstation in der Ausstellung geleitet, wo 
er durch einen zweiten Ringtransformator auf Gebrauchsspannung gebracht 
wird, Sodann kommt er in den Wechselstrom-Gleiehstrom-LUmformer, 
d. h. in eine Maschine, welche ala Weechselstrommotor läuft und als 
Gleichstromdyname Strom abgibt, c—n. 


Vermischtes. 


F.M. Friese +. 

Wieder hat der Todwwengel seine Sonse geschwungen — wieder 
eine Lücke in den engen eollegialen Verband unseres Vereines ge- 
schlagen — wieder einen Trenen der Treuesten nns entrissen. 

Hofrath Franz Maria Ritter von Friese ist nicht mehr. 

In seinem Heimatlande Tirol, woselbst er seinen Urlaub zubrachte, 
Erholung und Kräftigung suchte, verschied er in den Armen seiner 
liebenden Gattin zu Oetz, am 27. d, M. im 72. Jahre seines Lebens. 

Ein Veteran der Arbeit war er, In seinem hohen Alter dachte er 
noch nicht an Ruhe; jung war sein Geist geblieben, jung seine Arbeits- 
last — aber jung auch sein Gemiltb. Mit wahrer, inniger, selbstloser 
Anhänglichkeit treuete er unserem Vereine und mit derselben Schaffens- 


frendigkeit, mit welcher er in den Jahren von 1857-1872 als Vereins- 
Secretär wirkte, mit gleichem Eifer, mit gleicher Lust und Hingebung, 
nahm er später Theil an den Arbeiten unseres Vereines, in Commissionen, 
in Comites, in der Verwaltung und im Priüsidiam. 

Wohl sind nur mehr wenige unter uns, welche Zeuge waren, 
seines emsigen, pflichterfüllten Fleisses, seiner, ihn hervorragend chnrak- 
terisirenden, peinlichen Genanigkeit, mit welcher der Dahingeschiedene 
seinem Ehrenamte als Vereins-Sekretär bis in die apitesten Nachtstunden 
nachkam, da er ja die Tageszeit seinem eigentlichen Berufe im Acker- 
bau-Ministerium widmen musste, 

Mit derselben wahren und liebenswärdiren Bescheidenheit — eine 
weitere Charakteristik Friese's — mit der er damals seinen Vereins-Col- 
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legen entgegenkam, begegnete er diesen auch später und bis zuletzt, 
ohne Rücksicht anf die hohe Sprosse der Stnfenleiter, welche einerseits 
das Vertrauen seiner Collegen, anderseits jenes seiner Minister ihn er- 
klimmen lies. 

Nun ist seine Laufbahn zu Ende, — Er schied, ohne an Rabe 
za denken, wenngleich er hiezu durch sein hohes Alter berechtigt ge- 
wesen wäre, 

Diese — die ewige, woblrerdiente Ruhe gewähre ihm die Mutter Erde. 

Wir aber wollen seine Trene lohnen, wir, seine Verein®Collegen 
und Freunde, bewahren ihm das gleich wohlverdiente trene Angedenken. 

Morawiiz. 


Bericht über die Exoursion in die mechano-therapeutische 
Anstalt des Herrn Dr. Max Roth am 9, September 1891. 


Einer freundlichen Einladung des Inhabers der vor etwa 2!,, Jahren 
gegrfindeten mechano-therapentischen Anstalt, Herrn Dr. Max Roth folgend, 
versammelten sich eine Anzabl Mitglieder unseres Vereines am obge- 
nannten Tage in den weitläufigen, ebenso elegant als zwerkmässig ein- 
gerichteten Räumen dieses Etablissements. Nach erfolgter Begritssung 
hielt Herr Dr. Roth einen durch geistreiche Einstrenungen zewürzten 
Vortrag über das Wesen des mechnno-therapenutischen Heilverfahrens, aus 
welchem wir im Folgenden das Hauptschlichste wiedergeben. 

Herr Dr. Roth eonstatirt, dass, wie auf allen Gebieten geistigen 
Denkens und Forscbens, anch die medieinische Wissenschaft in den 
letzten zwei Deeennien bedeutende Fortschritte aufzuweisen bat. Speciell 
das Gebiet der Heilkunde wurde durch eine Reibe nener Verfahren be- 
reichert, von denen die sogenannte phyaikalische Heilmethode, welche das 
Wasser, Licht, die Luft, Elektrieität und Bewegung sich dienstbar macht, 
besonders günstiger Erfolge sieh erfreut. 

Die Kaltwasser- tnd elektrischen Cnren sind seit langer Zeit 
rühmlichst bekannt; weniger verbreitet war die Kenntnis der soge- 
nannten „Mechano-Therapie*, welche die Massage und Heil- 
gymnastik umfasst. Die Massage, welche aus einer Reihe von Handgriffen, 
wie Kneten, Walken, Klopfen u. & w bestelit, wurde zu allen Zeiten, 
doch nur in empirischer Weise bt; erst der hulländische Arzt Dr. 
Metzger bat durch seine erfolgreichen Massage-Curen die Aufmerk- 
samkeit des ärztlichen und Laien-Pablikums auf dieses Heilverfahren 
gelenkt. Nun wurde dureh erfahrene Aerzte die Technik der Massage 
ausgebildet um ihre Indientionen festgestellt, in Folge dessen die Massage 
bei einer ganzen Reihe vor Erkrankungen, wie Quetschungen, Preilungen, 
bei Exsudaten, Neuralgien, Muskelentzindungen und Contracturen mit 
dem besten Erfolge angnwendet wird. 

Die Heilgymnastik ist aus Schweden ausgegangen, wo zu Ende 
‚les vori Jahrhunderts schon der wirsenschaftlich zebildete Turn- 
lehrer P. U. Liug die Heilgymmnastik, resp. die Bewegung zu Heilswecken 
heranzog. Er unterschied bei seiner Gymnastik aetire, passive und Wider- 
standsbewegungen, von welchen die letztere Form wohl die wichtigste 
war, da bei derselben der Uechende ein gewisses Mass von Kraft gegen- 
iiber dem von ibm zu überwinlenden Widerstand aufbringen musste, 
Vor nngefähr 25 Jahren ist der Heilgymnastik ein neuer Apostel in der 
Person des Dr. Zan der in Stockholm erstanden, der tür die genannten 
Widerstandsbewegungen eine ganze Reihe der geninisten Vorrichtungen 
constrnirte. Für alle Arten von Gelanks- und Muskelübungen sind mit 
genau messbaren Widerständen vrerschene Apparate von ihm 
ersonnen worden. Diese Apparate neunt er, weil sie von dem Vebenden 
gehandhabt werden missen „aetive*, im Gegensntze za den „passiven", 
welche durch einen Motor in Bewegung gesetzt, ihre Wirkung selbst- 
ständig anf den Patienten übertragen, 

Durch diese Erfindung Dr. Zander's konnte die Heilgymnaatik 
den breiteren Volksschichten zugänglich gemacht werden und sie wird 
in Fällen von Blutarmuth, Bleichsucht, Nervosität, Muskelschwäche, bei 
allen Arten von Verdauungsstörungen, ferner als diätetisches Tarnen bei 
Personen, die eine sitzende Lebensweise zu führen gezwungen sind und 
an Körperfülle leiden, mit dem grössten Nutzen angewendet. 

ach diesen einleitenden Worten besichtigten wir die einzelnen 
Apparate, welche uns in Thätigkeit vorgeftihrt wurden. Endlich besich- 
tigten wir den Turmsnal, der an Vollkommenkeit der Einrichtung kaum 
übertroffen werden dürfte, die verschiedenen Massagezimmer, die Dampf- 
und Wasserstrahl-Douchen und das elektrische Bad, dessen nähere Be- 
schreibung bier wohl zu weit führen wiirde 

Wenn wir uns noch der Construetion der einzelnen Vorrichtungen 
zuwenden, so missen wir hervorheben, dass durch selbe eine ganze 
reapeetable Reihe origineller und sinnreicher Gedanken verkörpert er- 
scheinen und wir können weiter dem Construetenr derselben, Herrm Dr. 
Zander, nur gratuliren, in der Firma F. Güransson in Stockholm 
einen Mitarbeiter gefunden zu haben, welcher, was Ausführung der 
Maschinen anbelangt, der schärfsten Kritik Stand zu halten veraag. Die 
Maschinen werden mittelst einer Transmission durch einen 21 ;pferdigen 
Gasmotor von Langen & Wolf in Bewegung gesetzt. 

Schliemlich soll bier noch der charakteristischen Erscheiuung ge- 
dacht werden, dnss der Patient stets erfrischt und gestärkt, niemals —* 
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abgespannt oder ermädet die Anstalt veriäast, ein Umstand, der wohl 
goeignet ist, vertrauenerweckend zu wirken. 

Nach nahezu zweiständigem Besuch verliess die Gesellschaft das 
Institat, und es We uns nur noch zu constatiren, dass unter al 
meiner Zustimmung der rverbindliehste Dank an Herm Dr. Roth 
dessen so freundliches Eatgegenkommen zum Ausdruck kam. 

Wien, 16. Septem 1801, 

L. Gassebner 


Zur Mittelschulfrage. In Nr. 39 dieser Wochenschrift ist über 
die XXXIT. Hauptversammlung des weit über 7000 Mitglieder zählenden 
Vereines deutscher Ingenieure berichtet. Die Versammlung beschiftigte 
sich anch wieder mit der Reform des höheren Schulwesens und beschloss 
sozusagen einstimmig folgende Ausspräche (Resolutionen), deren Wort- 
laut wir nnehtragen wollen. 

1. „Der Verein deutscher Ingenieure bentätigt seine früheren 1856 
in Koblenz beschlossenen Aussprüche zur Schulreformtrage und hebt 
nochmals ansdräcklich hervor, dasa die büheren Schulen eine der Gegen- 
wart entsprechende allgemeine Bildung, nicht die Faehbildang irgend 
eines besonderen Berufes, also auch nicht des technischen, zu gewlhren 
haben; dass bei der Ken Gestaltung des höheren Schulwesens das 
Realgymoasium, und zwar mit vermehrten Berechtigungen, erhalten werden 
muss; (lass aber schliesslich eine allaeitig befriedigende Lösung der 
Schulreformfrage wur durch eines allen höheren Schnien gemein- 
samen Unterbau auf neuspracblich- naturwissem 
schaftlicher Grundlage herbeizuführen iat. 

2, Der Beschluss der Deesmber-Conferenz, wonach nur „mein 
hamanistische“ und „rein realistische“ Austalten von Sesta an getrennt 
nebeneinander bestehen sollen, ist olıne schwere Schädigung zahlreicher 
und wohlbegrändeter Interessen nicht durchführbar. 

3. Viel zu wenig ist bei allen bisherigen Verhandlangen die 
Wichtigkeit des höheren Schulwesens für die gewerblichen Kreise, für 
die Leistungsfählgkeit der deutschen Industrie zur Geltung gekommen. 
Anf dieser Leistungsfühirkeit beruht aber zum grossen Theile Dentsch- 
lands Weltstellung in Frieden und Krieg, zu deren Erhal die In- 
dustrie die materiellen Mittel, die Technik die Wallen und Werkzenge 
liefert. Deshalb Ist es Aufgabe der Schulreform, im viel höherem Masse 
als bisher darch Pflege der neusprachlichen und natarwissenschaftlichen 
rar ui die gewerblichen Kreise zu hohen Leistangen zu be- 

igen.“ 
Diese Anschauungen verdienen unserer Meinung nach anch in 
Oesterreich weite Verbreitung; die grosse Mehrheit der österreichischen 
Ingenienre wird ihnen beipflichten; die gebildeten Gewerbetreibenden 
und Indastriellen werden sie frendig begrüssen. —— werden sie 
dem nicht so tibergrossen, aber in Deutschland wie hier mächtigen nmd 
einflussreichen Kreise Derjenigen sein, denen die allgemeine Bildung ran 
der Kenntnis der «Inssischen Sprachen abhängig erscheint und welche 
das Gymmasiom als die alleinige Pforte zur geistigen Erziehung erachten. 
Der Verein deutscher Ingenienre spricht sich aber für eine Mittelschule 
aus, in welcher den modernen —— und den Naturwisen- 
schaften die Hauptrolle zukommt; das Gymnasiam, wie es in Dentsch- 
Innd und in Oesterreich, dem Wesen nach gleichartig, besteht, erfüllt 
diese Forderungen nicht Beraneck. 

Bücherschan. 

6152. Die Vervollkommnung der Dampfmasohinen. Eine 
wirthschaftliche Aufgabe für Ingenienre. Von A. ©, V. Mit 2 Abb, 72 
ge VIII Seiten. Wien, Past, pzig ı801, A. Hartleben's Verlag. 

hl, 
Nach kurzer Beleuchtung der Wichtigkeit der Brennstoffausntitzung 
werden die Hindernisse der mögliehsten Ausbentung des Heizmaterinles 
besprochen. In ausgezeichneter Weise wird dann gezeigt, wie man sich 
doch thunlichst diesem Ziele nühern kann. Die treMichen Ausführungen 
des Ausserst sachkundigen Verfassers fiber die „vollkommenste* Loco- 
motlve, seine Darlegung der geschichtlichen Entwicklung dersellen, über 
die Wege einer weiteren Ausbildung sowohl in Betreff der Dampfrer- 
theilung, der Heixfläche, ala auch der Feuerungsanlage und der - 
stion zeugen für eine ungewühnlich zielbewusste und geistig hochstehende 
Auffassung der auf diesem Gebiete noch der en harrenden Aufgaben. 
In einem hieran sich schliessenden Capitel erhebt der Verfasser die 
Forderung nach Vornahme eingehender Versuche, ja er schlägt die Er- 
richtung eines eigenen Versuchanmtes vor; wir können ihm hierin nur 
völlig Recht geben, können aber wohl hinzufägen, dass man leider in 
massgebenden Kreisen die Wichtigkeit den technischen Versuchsweseus 
noch viel zu achr verkenut, als dass man hoffen könnte, bald das vor 
geschlagene deutsche oder üsterreichisch-uugarische Reichsversuchsamt 
unter Beitragsleistung der betreffenden Eisenbahnverwaltungen erstehen 
zu sehen. Wir möchten hiermit im Hinblick anf den ausgezeichneten 
Inhalt der kleinen Schrift dieselbe dem Interesse aller technischen Krei® 
bestens empfohlen haben. Den Verfasser aber möchten wir bitten, bei 
einer allfülligen zweiten Auflage das seltsame Einlei itel abzu- 
— — —— einer —— Abhandlung ein so wunder- 
en als Ausgangspunkt zu , wohl sehr originell 
erscheinen, ist aber sicherlich eine heralich Ungldekliche. MR 
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Angelegenheiten des Vereines. 


G. Z. 1215 ex 1881. 


Von der Ghega-Stiftung des Oesterreichischen Ingenieur- und 
Architekten-Vereines 
ist ein Studien-Stipendium ron  W. A. 300 Bankvalata e r- 
ledigt und neuerdings zu rerleilien. Das Verleihnngarscht 
steht in diesem (XXVI.) Falle der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn zu. 

Zum Genusse dieses Stipendiums sind ordentliche Hörer 
derk.k. technischen Hochschule inWien, ohne Unter 
schied der Nationalität oder der Religion oderder 
Abtheilung berufen, in welcher sie sich den Stndien widmen. 

Die Bewerber müasen Staatsbürger der üsterr.- 
ungar Monarchie sein; kommen sie von der Mittelschule, = 
haben sie sich mit einem Zeugnisse über die bestandene, nicht wieder- 
holte Maturitäts-Prüfung, oder falls an der betreffenden Realschule 
Maturitäts-Präfungen nicht bestehen sollten, über den guten Erfolg 
anszuweisen, mit welchem sie alle Jahrgänge der Ober-Realschule tmd 
die Aufnahmsprüfung au der k. k. teelmischen Hochschule in Wien 
zurückgelegt haben, 

Bewerber, welche bereits als ordentliche Härer der k. k. tech- 
nischen Hochschule ein oder mehrere Jahre den Studien obgelegen sind, 
haben für jedes der Bewerbang vorauagegangene Studienjahr ein den 
akademischen Gesetzen vollkommen gemisses Betragen und einen gnten 
Fortgang in =0 viel Unterrichtsgegenstinden nachzuweisen, dass die 
Gesammtzahl der wöchentlichen Stunden mindestens fünfzehn beträgt, 
wobei je zwei Uebunga- oder Zeichmungs-Stunden als eine Stunde zu 
rechnen sind. Von der Erfüllung dieser Bediugungen ist auch der Fort- 
gennms des Stipendinums abhängig. Den nächstenAnsprach anf 
die Stndien-Stipendien der Ghega-Stiftung haben 
Söhne vonBeamten nndAngestellten der üsterreichi- 
schen Eisenbahn-Unternehmungen, sowir der ſehem,) 
k.k.priv. Theissbahn-Gesellschaft, und zwar unter 
gleichen Umständen die weniger bemittelten Be 
werber. 

Die Genu⸗adauer eines Studien-Stipendiums der Ghega - Stifunng 
beträgt in der Regel nur so viel Jahre, als in welchen das von dem 
Studirenden gewählte Fach zurückgelegt, beziehungsweise das begonnene 
beendigt werden kann. — Doch kann in besonderen Fällen ($ 11 des 
Sıiftbriefes) das Stipendium auch fiir das Jahr der strengen Prüfungen 
belassen werden, Der Wechsel in der Zuständigkeit für die Verleihung 
begründet jedoch keinen Wechsel im Vorenge der Söhne von Beamten 
oder Angestellten der im einzelnen Falle zur Verleihung berechtigten 
Bahnverwaltungen. 


Gesuche um Verleihung dieser Stipendien sind an den Oenter- 
reichischen Ingenienr- und Architekten-Verein, Wien, I., Eschenbach- 
ganze 9, 8, Stoek zu richten und dmseihst versiegelt bis 31. October 1891 
einzureichen; auch kann daselbst im Vereins-Secretarinte Einsicht in 
den Stiftbrief genommen werilen. 

Wien, am 3, October 1891. 


Oesterreiehischer Ingenieur- und Arehitekten-Verein : 
Ins Verwaltungaraths-Mitglied : Der Vereinsvorsteher: 


Leopold Ritter von Haufe m. p. Franz Berger m. p. 


k. k. Hofratlı und Profsasıe am der tech: k. k, Überbauratb ud Stadtban- 
nischen Hochschale in Wien, direntor in Wien. 


— — 
2. 1216 ex 1891. 


Ghega-Stiftung. 

Von der Ghega-Stiftung des Ossterreichischen Ingenienr- umd 
Architekten-Vereines kommt mit 1. October 1801 das grosse Reise- 
Stipendium im zehnten Falle zur Verleihung. 

Dieses Stipendium wird für die Zeit vom 1. October 1891 bis 
30, September 1893 verlieben, beträgt jährlich fl, 1500 8 W. in klingenider 
Minze und wird in Vierteljahrsraten im Vorhinein verabfolgt. 

Zum Genuss dieses Btipemdiums sind solehe absolvirte Hürer der 
k. k. technischen Hochschule in Wien bernfen, welche daselbat die 
Ingenieurschule mit gutem Erfolge zurliekgelegt und nach Ab- 
legung der strengen Prüfungen an der angeführten Fachschule das 
Diplom von der genannten Lehranstalt erhalten haben. 

Die Bewerber mfissen Staatsbürger der österreichisch-ungarischen 
Monarchie sein. Bei gleicher Wärdigkeit der Competenten wird zunächst 
anf diejenigen Rücksicht genommen, welehe nicht im Stande sind, aus 
eigenen Mitteln die Kosten einer derartigen Billungareise zu bestreiten. 

Geanehe um dieses Reise-Stipendium sind an den Oesterreichischen 
Ingenisur- mmd Architekten-Verein, Wien, I., Eschenbachgasse Nr. 9, zu 
richten und daselbst bis spätesten« Bl. Ostober 1801, Mittags 12 Uhr 
zu überreichen. 

Jedem Gesnebe ist ein kurzes Programm der beabsichtigten Reise 
bezw. des Aufenthaltes im Auslande beiznschliessen. 


Wien, am 8, October 181. 
Oesterreichischer Ingenienr- und Architekten-Verein : 


Das Verwaltangsraths Mitglied: Der Vereina-Vorstelier: 


Leopold Ritter von Hauffe, Franz Berger, 
k. k. Hofratlı. k. k. Oberbanrath u. Stadtbandireetor. 


Zur Berechnung der verdübelten, verzahnten und der Klötzel-Holzträger. 
Von Prof. J. E Brik, 


(Schluss 


Einfluss der künstlichen Krümmung (der „Sprengung“). 


Verzahnte Träger wurden seit jeher mit einer künstlichen, 
nach oben eonvexen Krümmung angelegt, um dadurch sowohl 
einen schirferen Anschluss der Zähne zu bewirken, als auch das 
Doarchschlagen dieser Träger unter dem Eigengewichte hintanzn- 
halten. Dass gesprengte Träger eine grössere Tragfühigkeit be- 
sitzen als gerade Träger unter sonst gleich bleibenden Umständen, 
wurde allgemein angenommen. Es ist keine Frage, dass gesprengte 
Träger, insofern deren Anflager geeignet sind, einem Seitenschube 
entsprechend Widerstand zu leisten, sich wie Bogenträger ver- 
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halten und als solche allerdings eine grössere Tragfähigkeit als 
gerade Träger zu Aussern vermögen, 

Sind jedoch die Auflager nicht derartig beschaffen, eo ver- 
halten sich gesprengte Träger, wenn sie aus ganzen, nicht ge- 
stossenen Balken zusammengesetzt sind, nur deshalb anders als 
gerade Träger, weil in Folge der gewaltsamen Krümmung in den 
Einzelnbaiken Biegungsspannungen und zwischen denselben Schub- 
spannungen vorhanden sind, welche zu den bei Belastung ent- 
stehenden Spannungen hinzutreten und so einerseits eine Ver- 
minderung, anderseits eine Erhöhung der normalen Biegungs-, 
bezw. Schubspannnngen bewirken, 

1 


Selte 358, 
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Mit der Zeit treten jedoch Verschiebungen und Ineinander- 
pressungen der Holzfasern ein, wodurch die ursprüngliche Sprengung 
zam Theile, mitunter auch gänzlich verloren geht, Ist er schon 
für die Dauer der Construction, insbesonders bei atarken Spren- 
gungen nachtheilig, dass die unter den zufälligen Belastungen 
entstehenden Biegungsspannungen vom entgegengesetzten Sinne 
der künstlichen Anfangsspannungen sind, wodurch sehr ungünstige 
Spannungswechsel stattfinden können, #0 ist die Wirkung der- 
artiger Sprengungen auf die Inanspruchnahme der Ver- 
zuhnmang in noch höherem Grade von Nachtheil. 

Durch die gewaltsame Biegung der Einzelnbalken und den 
in diesem Zustande bewerkstelligten Eingriff der Verzahnung 
erleiden die Zähne bedentende Pressungen, welche noch im 
gleichen Sinne durch die Belastungen des Trügers vermehrt 
werden. 

Die Grösse des zulässigen Zahndruckes und der zu- 
lässigen Schubspannung gesprengter Träger wird daher 
erheblich niedriger gehalten werden müssen, als bei geraden 
Trägern. 

Die zulässigen Inanspruchnahmen für den Zahndruck nnd 
die Schubspannung werden im Allgemeinen nach dem Wider- 
standsvermögen des Holzes gegen Druck und Schub, und zwar 
sowohl parallel als senkrecht zur Faserrichtung zu beurtheilen sein 

Aus diesbezüglichen Versuchen ermittelte Herr Hanptmunn 
Bock die folgenden Werthe: 


1, Druckwiderstand parallel zur Faserrichtung: 
bei Eichenholz — 409 kiyem 
„ Fichtenholz = 312 „ 
2, Druckwiderstand senkrecht zur Faserrichtung: 


bei Eichenholz — 120 kfyem 
„ Fichtenholz = 40 „ 


Hinsichtlich des Schubwiderstandes finden 
Winkler*) folgende Angaben : 
3. Schnbfestigkeit parallel zu den Fasern: 


bei Eichenholz = 77 k/yrm 
„ Nadelolz —=50 „ 


. Sechubfeatigkeit senkrecht zu den Fasern: 


bei Eichenholz = 250 k/yem 
» Nadelhole = 20 „ 


Auf Grund mehrfacher Erwägungen erachten wir hinsichtlich 
des speelischen Zahndruckes «die folgenden Inanspruch- 
nahmen bei Eisenbahnprovisorien als zulässig : 

a) Für verdübelte Träger (Eichenholz-[Keil-]Däbel): 
2 25 k/gem. 
4) Für Zahn Dübelträger bei 
Trägern: 


sich bei 


6 


missig gesprengten 


2 — 35 k/gem. 
e) Für verzabnte Träger bei misig gesprengten Trägern: 
2 — 3b k/oem, 


«d) Für Klötzel-Triäger: 

2 — 50 kigem, 
hinsichtlich der Klötze; Querschwellen sollen zur Anfnahme 
der Schubkräfte nicht herangezogen werden 

Die zulüssige Inanspruchnahme auf Schuh 
parallel zu den Balkenfasern etwa 
t—4 bis (h/gem 

bei gerader und 

t— 3 kigem 
bei mässig gesprengten Trigern. 


+) Vortrüge über Brückenbau. Hölzerne Brücken. I. Heft, IT, Aufl. 1887. 


Berechnung der Verbindungen. 
1. Keil-Dübel. 


Im Hinblicke auf nebenstehende Skizze (Fig. 4) berechnet 
sich die Tiefe des Eingriffes « eines Däbels nach der Gleichung: 


. 1, R,,de—=b.e.s 
r 
= — — — 
bez — 33533 —— Es 
Bo 00 
r © -»f rs H 
a — Bee _ 
de — — —— — — 
Fig- 4. 
Hier ist: 


H...die Trägerhöhe, b die Balkenbreite, 

I...dus Trägheitsmoment des Trägergnerschnitts, 

%+ +. „die Höhenlage der betrachteten Schichte über der Schwer- 
punktsachse, 

R, ..die Transversalkraft in x, 

s....den zulässigen Zahndrack. 


Des Weiteren ist: 
bh,r.e—=b.ß.r, woraus 


= —.:; 
—— * 
wobei % die Breite und x die Schubspannung des lhübels bedentet. 
Bezeichnet. # die zulissige Inanspruchnahme des Dübels auf 
Sehub, so muss 
? Zt sein, 


Zur Erhaltung des Gleichgewichtes gegen Drebung müssen 
verticale Widerstände V, V Fig. 5 vorlıanden sein ; diese berechnen 
sich aus der Bedingung: 


b.r.20—) — VE 0 mit 


vabr. st Para): 


[3 


— 
om.» ——— 
A 
N 
z — —— — * 
— a 
AMV = = 4 
—— — + 








Fig. 5. 


Durch die Kräfte V würde der Dübel verticale Kanten- 
pressungen 5, erleiden, deren grösste : 





. 
er A 
a ne een a 
5 


— — 
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Die grössten horizontalen Kantenpressungen in Folge der 
Kräfte b,e.s sind: 


Die resultirende grösste Kantenpressung wäre daher: 
mao=YV "+ ar. 


Nach Obigem ist: 
F b.e.2(d—e) 


se 658 und daher 





=2a-0-(:) 


Wenn beachtet wird, dass der Kantendruck 5, auch der 
grössten örtlichen Pressung des Balkens quer zur Faserrichtung 
entspricht, so ist 


. (15 


=; VA—de . . (löa 

wird. Die Bestimmung der Breite 4% nach dieser Gleichung, in 

weleher der Kantendruck der Dübel gegen die Querfusern der 

Balken Berücksichtigung fand, ergibt in der Regel grössere 

Werthe als die gewöhnliche Berechnung auf blossem Schubwider- 
stand, 

Wäre 2. B. e=hem, A 13 em, so gibt die Gleichung 15 a: 


y_35 VOR — De28rm. 
Die Schubspannung ist dann: 
; 0933 
und mit <= 25 kfgem, 7 = 58 k/gem. 
Weiters berechnet sich: 


sis 


eid—ei 
.—_4 ur? u 2 khlgem 
e (4-3 7 
ve 36:3 Kgem und 


max do — Vs? + nt = 294 kjgem, 


Hätte man dagegen nach der gewöhnlichen Methode ge- 
rechnet, wobei die zulässige Inanspruchnahme auf Schub mit nur 
10 k/arm angenommen würde, so wäre 


26. * — 125 kigem 
und damit; 
5,R 
(15% 
was mehr als zulässig ist, 
Bei Anwendung von Blecheinlagen, welche zweck- 


mässig | eisenfürmig die Keildübel armiren, wie nebenstehende 
Fig. 6 zeigt, kann die zulässige Inanspruchnahme für den Zahn- 


= 4: 25 = 1T-Tk/gem, 


23— 





Fig. 6. 


druck etwas erhöht, bezw. die Eingriffstiefe verringert werden. 
Einer Blechstärke von 2—3mm würde eine Verringerung der 
Eingriffstiefe von etwa 1, bezw. 2 cm entsprechen, 
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Belte 859, 


Die verticalen Verbindungsschrauben. 


Dis übereinander gelugerten Balken erleiden bei Belastungen 
mehr oder weniger bedeutende horizontale Versebiebaungen, welehe 
ein Aufsteigen der Dübel zur Folge haben, Fig. 7, Die verticalen 





Fig. 7. 
Schrauben sollen dieser Tendenz entgegenwirken. Der Zugwider- 
stand der Schrauben ist mit Bezug anf Fig. 8: 
2. 


“e 


Z=eV—hb.,.r. 





Fallen mehrere Dübel einer Schraube zu, so erhält diese 
die Spannung : 
Zz=EV. 


In Folge des Eindrückens der Dübelkanten in die Balken- 
tasern einerseits und des Zusammendrückens der Dübel in der 
Druckrichtang anderersits, verringert sich die ursprüngliche, känst- 
liche Anspannung der Schrauben. 

Es kann dies so weit gehen, dass — wie die Versuche 
lehren — die ursprünglich stark angezogenen Schrauben locker 
werden, Es ist also angezeigt, die Dimensionirung der Dübel so 
zu bestimmen, dass die Kantenpressungen innerhalb der 
zulässigen Grenzen bleiben. Die Anwendung von Blecheinlagen 
wird auch in dieser Hinsicht sich sehr vortbeilhaft erweisen 

Die kleinste zulässige Entfernung der Dübel von einander 
ergibt sich ans der Beziehung : 


(mine —P)b.y=b.r.s 


mine — 5 Heiz) 


wo 4 die zulissige Inansprachnahme auf Schub parallel zu den 
Fasern ist, 

Es empfiehlt sich, f, nicht grösser als etwa 4—5 klgem 
anzunehmen. Für 2 — 25 k/qem, 1,=5 k/gem würde: 


min e —3456. 


mit 


. 416 


2. Zahn-Dübel (Fig. 9). 





„die — 
Hier ist, so wie im vorigen Falle: 
u 
7 
n.dF de 
u R,dr=b.e.n 


r 


Hinsichtlich des Gleichgewichtes gegen Drehung des Dübels 
ist nahezu: 
b.e,s—V.%5=0, woraus 


AL E 
ö 
Näherungswelse berechnet sich die Kantenpressung, wie bei 


den keilfürmigen Dübeln mit 
v ee 


=. (E)- ar 
wird. In diesem Falle ist: 
(2)=-9=® daher 


+2, 80 dass 


(17 


p=5%6 .e. 
Ferner ist: 
nine=e.|<-), mit = 60h/gem, 4 == h/gem oder für 
t 
s—=3hh/gem, 1, =3k/genm würde min e=12.e. 


3. Verzahnte Träger {Fig. 10). 


E E —— bez — 
Er — — — 
x En m —— — 
Fig. 10 
a 
| n.dh Ar 
“7 EN, RR 
7 | R,da=b.e.: 
€ 


b,e.o—b.&.t, daher 


=. =} 
h 
Mit <— 60 K/gem, 4 = dk/gem, oder für <= 35 k/gem, 
und , — 3 k/gem würde, wie im vorigen Falle: 


B=12« 


a 


4. Klötzel-Träger (Fig. Il). 


— 7 ⸗ 7- — — —— — 7 
' ' H ’ 
—— — —4 h A 4 
BE = u ——— i 
24 32— — — 4 — — — — —— ——— „== 
— 1 « — 44 
y L.. H = C — — sh 
j f : ! 
— e — een — u: — — 
x * Pr —— —* A 
Fig. 11 
„# 
| nur Ar2 


Mit = = 50 k/gem, t, —= 5 klyem ergibt sich: 
=lW0e. 


Mit Rücksichtnahme auf die Kantenpressung wird, wie beim 
Keil-Dübel 


In diesem Falle ist: 


x 312 
\- =. — 8 und daher 


u, =56 V eQü—). 
Von den Werthen %, bezw. B, int der grössere zu nehmen; 
es ist leicht zu finden, dass 


Ebu wenn 
e = 023% 
Die Kuntenpressungen sind: 
= en 22 
= [1-34]: 
max ⸗ VaEH+aE 


Damit kein schädliches Eindrücken in 
Balken stattfinde, muas: 
= 8 bis IOk/gem sein, 


die Holzfasern der 


Zur Frage der Schienenbeanspruchung. 


Im Centralblatt der Bauverwaltuung vom 20, Juni 1891, Nr, 25 
kat Herr Geh. Regierungsrath Dr. Zimmermann den Bericht des 
Eisenbabn-Oberban-Uomitös des Desterr. Ingenienr- und Architekten- 
Vereines einer Kritik in Bezug auf die Auffassung der von ihm in 
seinem Werke „Berechnung des Eisenbahn-Öberbaues‘ entwickelten 
Theorie unterzogen und sich mit den bezäglichen Schlussfolgerungen 
des Berichtes nicht einverstanden erklärt. 

Es ist diesen Ausführungen gegenüber vor Allem festzustellen, 
duss en Aufgabe des Comitts war, sich mit der praktischen Frage zu 
beschäftigen, ob die dermalen in Oesterreich üblichen Oberban-Copstru- 
tionen den darch die allmälige Zunahme des Locomotivgewichtes 
und der Zugsgeschwindigkeit gesteigerten Anforderungen entsprechen 
oder nicht, Hienach war es geboten, einen Vergleich der verschiedenen, auf 
‚den österreichischen Hanptbahnen in Verwendang stehenden Oberbau- 
Systeme anzustellen und zu diesem Zwecke auch theoretische Unter- 
suchungen über die Inanspruchnahme der verwendeten Schienen vorzu- 
nehmen. 


Die Thatssche, dass das Comité hiebei die statischen Berechnungen 
nicht allein nach der seit Jahren in Anwendung stehenden Formel von 
Professor Winkler, sondern auch nach der in jüngster Zeit rum Geh. 
Regierungerath Dr. Zimmermann entwickelten Theorie durchgefährt 
hat, beweist, dass das Comitö den wissenschaftliehben Werth der Zimmer- 
mann'schen Untersuehungen nieht verkannt hat. 

Die Ergebnisse der Anwendung beider genannten Theorien sind 
objeetiv in der, dem Berichte beigegebenen Zusammenstellung wieder- 
gelegt. Das Comits konnte sich jedoch der Erwägung nicht verschliesen, 
dnss die Lösung der vorliegenden Frage auf tbeoretischem Wege gegen- 
wärtig nicht erschöpfend festgestellt erscheint, indem eine Reihe von 
Umständen, welche auf die thatsichliche Inanspruchnahme der Schiene 
von wesentlichem Einfluss sind, wie insbesondere: Einfluss der Fahr- 
geschwindigkeit, Vermehrung der Beanspruchung durch seitliche Stüsse, 
Wechsel der Spannungsintensität von Zug und Druck im Material, Ein- 
ftsse des Bremsens und der wechselnden Temperatur etc. in Berück- 
sichtigung zu ziehen sind; daher bei dea Schlussfolgerangen auch die 
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einschlägigen Erfahrungen der Praxis in Betracht gezogen werden 
mussten. 

Die vom Herrn Geh. Regierungsrat Dr. Zimmermann ver- 
misste, bosondere Begründung des ala zulässig angenommenen Wertles 
der Beanspruchung mit 1000 &r pro Quadrat-Centimster erschien dem 
Comits nicht erforderlich, weil diese Grösse nichts anderes ala den durch 
einen Sicherheits-Cosfficienten verkleinerten Werth der auf Grund zahl- 
reicher Versuche ermiitelten Einstieitäts-, beziehungsweise Bruchgrenzen 
darstellt. Wenn ferner Herr Geh. Reglierungsrath Dr. Zimmermann die 
Frage aufwirft, warum denn die meisten österreichischen Eisenbahnen — 
wie der Bericht angibt — schon jetzt die älteren Schienen allmälig 
durch stärkere ersetzen und warum auch die vorhandenen stärkeren 
Öberbanarten, fir welche die Formel von Professor Winkler nnr 770 
bis 814 kg pro Quadrat-Contimeter ergibt, noch verstärkt werden sollen, 
so ist dagegen zu erinnern, dass für die Brauchbarkeit einer Oberbau- 
eonstraetion, beziehungsweise für die Nothwendigkeit des Ersatzes oder 
der Verstärkung einer solchen, keineswegs die rechnungumässig ermittelten 
Spannungswerthe allein, sondern hiefür auch die bereits früher erwähnten 
praktischen Motive masgebend sind und weiters noch berücksichtigt 
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werlen musste, dass seit der Construction der bostehemlen Oberban- 
»ysteme die Intensität des Verkehres sowie das Gewicht der Locomotiven 
nnd Wagen eine stetige Zunahme erfahren. 

Das Eisenbahn-Oberbau-Comit# des Oesterr. Ingenieur- and Archi- 
tekten-Vereines musste daher, den obigen Ausfilhrungen gemäss, bei der 
Be’ntwortung der ihm gestellten Frage ausser den theoretischen Er- 
wigungen auch die praktischen Gesichtspunkte berücksichtigen uml war 
es nieht in der Absicht des Comitös gelegen, den Werth der von Herrn 
Geh, Regieruugsrath Dr. Zimmermann aufgestellten Thoorie in irgend 
einer Weise in Zweifel zu ziehen, 

Wien, 22. September 1R91. 


Die Mitglieder des bestandenen Eisenhahn-Oberban- Comitds des (hesterr 
Ingenienr- nnd Architekten-Vereines: 


F. Bischoff Heindl 
Ast Hornbostel 
F. Atzinger . Kargl 


Antonio Battig Prenuinger 





Die Wasserstrassen in Deutschland und der Donau-Oder-Canal. 
i Von Prof. A. Oelweim. 


Dem Centralrerein für Hebung der dentschen Pluss- und Canal - 
schifffahrt in Berlin, der fast alle Magistrate der grössten Stäilte Nord- 
dentschlands, 35 Handelakammern, 36 Industrie-Gesellschaften und wirth- 
schaftliche Vereine und 12 Zweigvereine zu seinen Mitgliedern zählt, 
gebührt das Verdienst, durch seine seit Jahrzehnten unausgesetzten und 
beharrlichen Bestrebungen die Frage des Ausbaues eines deutschen 
Waaserstrassennetzes nicht nor in Fluss gebracht, sondern auch durch 
den grossen Einflnss seiner vielen anf den verschiedenen Gebieten des 
Handels und der Industrie, der Bodencultur und Wissenschaft herror- 
ragender Mitglieder eine systematische und zielbewusste Agitation im 
Interesse des Ausbaues der deutschen Wasserstrassen gefördert zu haben- 

Die grossen Erfolge, die durch die fortgesetzte Melioration der 
schon bestandenen Wasserstrassen und durch den Ban neuer Sckifffahrts- 
Arterien anf dem Gebiete des dentschen Wasserverkehres erzielt wurden, 
haben auch das Ansehen dieses Vereines von Jahr zu Jahr gehoben, der 
nunmehr, ohne der staatlichen Oberhoheit im Geringsten Abbruch zu 
than, in allen Fragen, die die Entwickinng der dentschen Schiffahrt 
betreffen, eine maasgebende Rolle spielt. Er ist ein wichtiges berathen- 
des Organ geworden, das die verschiedenartig anftanchenden Interessen 
auf diesem Gebiete prüft und studirt und die Resultate seiner ernsten 
Arbeit daun der Regierung und den Vertretungskörpern zur Verfikgung stellt. 

Dieser Central-Verein hat unter den 10. September d. J. an seine 
Mitglieder ein Circular versendet, das, nur drei Druckseiten umfassend, 
inigrossen Zügen der Erfolge gedenkt, die in dem verflossenen Decenmium 
durch die deutschen Wnsserstrassen im Güterverkehre erreicht wurden, 
und jene Ziele bezeichnet, die der Verein in der Zukunft noch anstreben 
muss, um seiner Aufgabe voll gerecht zu werden, Als eines der wichtig- 
sten Postulnte des Vereines wird unter Anderem auch die Verbindung 
der Ostsee mit dem Schwarzen Meere durch den 
Donau-Oder-Canalgenannt. 

Meine verehrten Collegen mögen mir gestatten, einige markante 
Stellen aus diesem Cirenlare zu citiren: 

„Die bedentende Steigerung der Leistungen von Handel, Industrie 
und Verkehr, welche während der letzten zwei ‚Jahrzehnte in Dentsch- 
land eingetreten ist, hat sich auch auf dem Gebiete der Binnenschiff- 
fahrt geltend gemacht, Ist auch in dieser Periode noch keine wesent- 
liche Vermehrung der schiffbaren Wasserstrassen Dentschlands zu ver- 
zeichnen, #0 int denmmuch der wegen seiner verhältniamässigen 
Billigkeit für das gesammtewirthsehnftlicheLeben 
des Volkes so wichtige Güterverkehr zu Wasser Dank der erfolgten 
wesentlichen Verbesserung der Schiflfahrtswege so sehr gestiegen, dass 
er den kilometrischen Güterverkehr der inzwischen doch absolut be- 
deutend vermehrten und dadurch anch relativ zn ausgiebigen Leistungen 
befühigten Eisenbahnen bereits überholt und die analoge Leistung des 
Waserverkehra von 1875 bis 1885 wie 29:48, zugenommen hat, während 
der kilometrische Bahnverkehr aich nur wie 41:45 erhöhte, 


Aber so beienten! auch die Erfolge der bisherigen Verbesserungen 
der Wanserstrasen sind — betragen doch die durch sie ermöglichten 
Ersparnisse an Fracht gegenüber den auf den Bahnen zu zahlenden 
Frachten im Stante Preussen allein und nur in der Periode von 1880 
bis 1880 gerechnet, 141,317.000 Mark, während die Kosten der betreffen- 
den Verbesserungen und Nenbauten nur 52,600.000 Mark ausmnchen — 
so sind doch die volkswirthschaftiichen Ziele, die sich der Verein gesteckt 
hat, nicht etwn schon erreicht ; sie bedingen vielmehr eine Vergrösserung 
seines Arbeitsfeldes, weil sich wegen der gewachsenen Intensität des 
Güterrerkehres immer mehr die Nothwendigkeit weiterer Verbesserung 
der Schiffbarkeit der Flüsse und der Anlage nener Canäle geltend macht. 

Blicken wir zurück, was schon geschaffen wurde und erwägen wir 
dann, was noch zu leisten übrig bleibe, 

In unseren (dentschen) Flüssen wurde das nächste Ziel ihrer 
Schiffbarkeit meist durch Regulirang, theils auch durch‘ Canalisirung 
erreicht, das Netz der älteren Canäle ist verbessert und der Oder-Spree- 
Canal beendet worden, der Nordostsee-Canal ist im Bau, die Vertiefung 
der Haffrinne Pillau-Königsberg in der Ausführung begriffen; die weitere 
Verbesserung der Weichsel, des Rheins, der Warthe, Unterspree, Saale 
und Unstrut ehentnils im Werke, die Anlage des Dortmund-Ems-Canals 
und die Canalisirung der oberen Oder begonnen, die Canalisirung der 
Fulda beschlossen, für die Regalirung der Netze und Vergrösserung der 
Schlensen des Bromberger Cnnala der Betrag von 8 Millionen Mark für 
die nächsten 6 Jahre und für Vertiefung des ennalisirten Mains wie für 
Verlängerung der Schleusen daselbst neuerdiugs ein Betrag von rund 
23 bis 24 Millionen Mark in den Staatsetat eingestellt worden, Wie in 
Preussen, #5 ist auch in den übrigen deutschen Ländern im letzten Jahr- 
zehnt für Hebung der Binnenschifffahrt Vieles geschehen, noch im Werk 
und für die Folge in Aussicht genommen, Die auch dort erfolgte Ver- 
besserung der Flüsse, die Erweiterung der Hafennnlagen, die Uorreetion 
der Unterweser und der Ausban der Häfen Hamburg, Bremen und Lübeck 
bestätigen dies. 

Wenn die Regieraugen des Reichs und der Einzelataaten für die 
dentsche Binnenschifffahrt 0 Grosses geleistet und uns zu dauerndem 
Danke verpflichtet haben, daum können wir auch an der Hoffuung fest- 
halten, dass das begonnene grosse Werk durchgeführt, das deutsche 
Wasserstrassennetz dann auch zum rollen Abschluss 
gehracht werde. Hieen erscheint für die Nächstzeit nothwendig : 
die Anlnge des Hhein-Weser-Kibe- und des Elbe Trave-Cnnals, die Uanali- 
sirung der Mosel und Lippe, die weitere Vertiefung der Hauptflüsse, 
insbesonders der Elbe und der zur Seeschifffuhrt geeigneten Strecke des 
Niederrbeins, sowie die Verbesserung der Läsch- und Ladeeinrichtungen 
in den Hanptplätzen des Wasserrerkehrs, namentlich dort, wo Eisen- 
bahnen und Wasserstrassen zum Anstansche der Güter Gelegenheit haben. 

Der Abschluus des Wasserstrassennetzes erfordert 
aber auch noch an Hauptverkehrsadern vor Allem die Verbindung 


des deutschen Reichslandes mit dem Mittellande, 
sei es durch anderweitige Regulirang des Uberrheins, sei es durch An- 
lage eines Schififahrts-Canals ; ferner die Verbindung der Ostsee 
einerseita mit demschwarzen Meere durch den Donnu- 
Oder-Canal, andererseits mit der Reichahauptatadt dureh Her- 
stellung der noch nicht vorhandenen Streeken des seit Jahrzehnten er- 
strebten Berlin-Rostocker Canals; dann die Herstellung 
einer Stddentschland mit dem Norden verbindenden 
Wasserstrasse entweder durch den Ausbau des Ludwig» 
Uanals und der Mainstraase oder durch Anlage eines Donau. 
Neckar-Canals unter Erhöhung der Schifffahrt beider Flüsse, und endlich 
auch die Ausführung des Rhein-Maas-Canala. 

Ausserdem wird sich der Verein in der Folge mit der Verbenserung 
der Statistik, der Organisation des Schifffahrtsbetriehes, ler Entwicklung 
des Betriebsmaterials, besonders des Schiffbauee, dann mit den Arbeiten 
zur Schaffung der Gesetze für Wasser und Binnenschifffahrtsrecht und 
der Lösung eines Theiles der sogjnlen Frage, nämlich der Hebung der 
Intelligenz und Qualität des Schifferstandes und der Wahrung seiner 
Rechte zu beschäftigen haben.* 


Was der Centralverein in Berlin hier noch als sein Programm 
entwickelt, ist sicherlich eine grosse, viel umfassende und sewis 
auch dankbare Aufgabe. Er kann sich aber hente nach den Erfolgen, 
an denen er mitgenrbeitet hat, wohl dieses Progmmm stellen, da er 
nieht nur in den zunächst betheiligten Kreisen, sondern anch bei den 
Regierungen des Reichs und der Einzelstaaten sowob] das regste Inter- 
esse als auch das vollste Verständnis für sein selbatlones und patrioti- 
sches Wirken findet. Es war nicht immer so gewesen, aber hente int en 
der Fall. Seit wann begann man aber in Dentschland, und insbesonders in 
Preussen den bia dahin vernachlässigten Wasserstrassen die vollste Auf- 
merksamkeit und Würdigung zuzuwenden? Dieser Zeitpunkt fällt mit 
der Verstaatlichung der Eisenbahnen zusammen. Als diese nahezu voll- 
endet war, entschloss man sich massgebenden Ortes — vielleicht!sogar mit 
einigem Widerstreben — auch für den energischen Ausbau des alten 
Wasserstrassennetzes. Es ist dies kein Zufall, sondern die logische Can- 
sequenz einer zielbewussten Verkehrspolitik, und ich brauche nur an die 
verschiedenen Emanationen in den Gesetzesvorlagen beziiglich der nemen 
Canalbauten und die Begründungen der Regierungsorgane bei den Ver- 
handlungen in den Vertretungskörpern zu erinnern, die darin ausklangen: 
die gestellten Forderungen der Industriellen und Landwirthe nach den 
billigsten Tarifen für Roh- und Massenproduete sind zahllos, aber nicht 
nur in ihrem privaten, sondern auch im äffentlichen Interesse berechtigt 
— auf den Eisenbahnen künnen diese Tarife nicht zugestanden werden, 
weil ale einen nicht zu rechtfertigenden Rückgang der Eisenbahnrente 
zur Folge hätten (nach Aensserung des Ministers v. Maybach im 
Jahre 1896 einen Ausfall von 100 Millionen Mark) — ergo bauen wir 
das deutsche Wasserstrassennetz aus, denn damit erhalten die Indnstrie, 
der Handel und die Bodencultur die ersehnten und berechtigten billigen 
Tarife für die Rohproduete, die Eisenbahnen werden aber dann nicht 
nur nicht geschädigt, sie zieben im Gegentheil theils durch Entlastung 
der Transporte minderwerthiger Massengüter, die sie bereits mit Sätzen 
knapp oder unter den Selbstkosten befördern, theils durch den in Folge 
der billigen Wasertransporte eingetretenen Aufschwung auf allen Ge 
bieten der Industrie und Production noch grossen Vortheil ans dem 
beiebenden Einflusse der Wasserstrassen, wie dies die Verkehrs-Statistik 
jener Bahnen lehrt, die bereits mit grossen und leistungsfähigen Wasser- 
strassen im Waarentransporte im In- und Auslande conchrriren mitssen, 
Allerdings muss man sich mit dem Studium dieser Statistik beschäftigen, 
um zu diesem Resultate zu gelangen, 


Dass die Priratbahnen sich überall, in England, Frankreich und 
Deutschland, gegen den Bau von Canälen und die Coneurrenz der Schiff- 
fahrt gewehrt haben, ist eine bekannte Thatsache, weil sie vor Allem im 
einer leistungsfähigen Wasserstrasse stets nur den unbequemen Regulator 
ihrer Tarife erblickten und sich zur Erhaltung und Erhöhung ihrer Bente 
jede Concurrenz vom Leibe halten wollten. Ihre ganze Tarifpolitik war 
nur darauf bedacht, ibre Transporteinnahmen zu erhöhen und aus jeder 
Conjunetur den grösstmöglichsten Nutzen zu ziehen, während das Staats- 
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bahnsystem nach wesentlich anderen Principleu arbeitet, seine Tarif- 
politik den Bedtirfnissen der Allgemeinheit und den öffentlichen Interessen 
ncoomodirt und dem Staate, selbst bei einer tiefgehenden Ermissigung 
der Eisenbahn.Tarife, der Ausfall an directen Transporteinnahmen durch 
indireete Einnahmen aus den vielen Quellen einer gesteigerten Production 
und einer Hebung des Handels reichlich wieder ersetzt werden. 

Bei einem ausgedehnten Stantsbahnnetze treten aber auch ganz 
andere Conenrrenz-Verhältnisse mit den Wasserstrassen auf, da diese ja 
nmur in einzelnen nnd solchen Transportgebieten zur Geltung kommen 
können, in denen sich grosse Massen von Roh- und Bodenprodueten be- 
wegen, daber nur einzelne Strecken des grossen Bahnnetzes conearren- 
eiren, während die Anschluss- und übrigen Strecken dieses Netzes von 
dem durch die Wasserstrassen gesteigerten Verkehre wieder den grössten 
Vortheil ziehen und einen etwa allfälligen Ausfall in dem einen Trans- 
portgebiete durch die erhöhten Einnahmen in den anderen Routen doppelt 
ersetzen. Da in Deutschland die Verstaatlichung der Privatbahnen viel 
rascher und radiealer erfolgte, wie bei uns (mit Ende 1889 bestanden in 
Deutsenland nar 11%, in Oesterreich noch 57% aller Bahnen als Prirat- 
bahnen), so kam dort auch das System des Staatsbahnbetriebes mit allen 
seinen wirthschaftlichen Consequenzen viel früber zur vollen Geltung. 
Eine dieser Consequenuzen ist auch der fortschreitende Ausban des deut- 
schen Wasserstramennetzes, das dort bereits keineswegs ala eine lästige 
Coneurrenz der Staatabalınen, sondern als berechtigter und die Staats- 
bahnen wesentlich unterstützender Factor im Transportgeschäfte ange- 
sehen wird. 

Ich habe diese Bemerkungen vornnagesendet, weil mir, der ich 
seit Decennien mit vielen Gesinnungsgenassen (und ich befinde mich da 
in sehr guter Gesellschaft) für den Bau der Waserstramen in Oester- 
reich eingetreten bin, nach Erscheinen des Artikels in Nr. 8717 der 
„Nenen Freien Presse“ die Fortsetzung der Verstaatlichungs- 
action, in dem die Nothwendigkeit einer baldigsten Verstaatlichung 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn aus Gründen der Herstellung einer ein- 
heitlichen Verkehrspolitik nachgewiesen wird (sie tempora mutanter) und 
auch alle jeme Rücksichten schon besprochen werden, die die Staats- 
verwaltung in diesem Falle nehmen möge, — von vielen Seiten die ganz 
unrerdiente Ehre zu Theil wurde, zu der dann sicherlich eintretenden 
vollständigen Einsargung des „Donau-Oder-Canalprojeetes* condolirt zu 
werden. Ich danke vor Allem für diese freundschaftliche Beileidabezeigung; 
vorlänfg möge man sich noch damit trösten, dass ein vor seinem Hin- 
scheiden schon Todtgesagter sich gewöhnlich noch einer langen Lebeus- 
dauer erfreut, Ich erinnere nur daran, dass dem Verein im Jahre 1885 
bei 25° R Hitze zu einer Zeit (25. April, 2, ®. und 13. Mai) eine 
Wasserstrassen-Debatte aufgenötkigt wurde, wo sonst die Saison schen 
lange geschlossen war, um programmmiässig noch rasch den Donau- 
Oder- und nebenbei auch dem Donnu-Elbe-Canal für alle Zeit als Utopien 
zu stigmatisiren. Diese Debatte hat damals zwar ihre Schuldigkeit 
gethan, aber doch nicht verhindern können, dass die Erkenntnis von den 
eminenten wirthschaftlichen Vortheilen dieser Wasserstrassen aus dem 
damals nur kleinen Kreise nun auch in die Vertretungskörper und die 
weiten Schichten der verschiedenen industriellen, landwirthschaftlichen 
und kaufmännischen Corporationen, ja in die Bevölkerung selbst gedrungen 
ist, wo die Autorität eines redegewandten Geguers nicht mehr allein 
gentigt, Stimmung zu machen. Hente mässten die Gegner mit weit voll- 
wichtigeren Argumenten kommen, um Erfolg zu haben, und solche 
Argumente können sie gegenüber den Thatsachen, die sich in den 
anderen Ländern ergeben haben, nicht geltend machen, nicht einmal, 
dass der Donau-Oider-Canal kein Wasser hätte, 

Sollte — wie dies die „Neue Freie Presse“ schon ala Wunsch aus- 
drückt — die Nordbahn in der That schon in nächster Zeit verstaat- 
licht werden, so entfällt dann ein grosses Machtmoment gegen diesen 
Canal, welches bisher, wenigstens im Bezug auf die Finanzirung, weit 
mehr in die Wagschale fiel, als alleanderen Argumente der Gegner, und 
&s ist gar nicht unmiglich, dass sich daun gerade jene Finnnzkreise, die 
der Nordbahn nahe standen and die zweifelsohne am besten Gelegenheit 
hatten, die Lebenskraft der Nordbahn und die Produetivität des ihr 
tributären Verkehrsgebietes kennen und schätzen zu lernen, nach der 
Verstaatlichung veranlasst sehen werden, dann den Donau Oder-Unan! 
als zweite Nordbahn selbst baucn zu wollen. 
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Die Druckluft-Anlage in Offenbach. 


Mit Bezug auf den in Nr. 34 d, Bl, unter obiger Aufschrift er- 
schienenen Aufsatz erhalten wir von der Firma August Riedinger & Co, 
in Augsburg nachstehende ergänzende Mitthellungen: 

Die Lieferantin der Compressoranlage L. A. Riedinger, Maschinen- 
fabrik in Augsburg, weiche auch die Cornwall-Dampfkessel mit Fewerung 
nach System „Cario“ geliefert hat, hatte allerdings Anfangs das System 
„Riedler* tür die Construction der Lufteompressoren in's Auge gefasst, 
sich jedoch bei Ausführung für die Wahl der Construction ihres In- 
genieurs F. Straad D. R. P. 58490 entschieden, welches bei höchster 
Leistang, Einfachheit und Betriebasicherheit einen grossen Fortschritt 
im Banue von Luftsompressoren bedeutet. Indem wir die Betriebsresultate 
der Offenbacher Anlage einer besonderen Veröffentlichung vorbehalten, 








Fig. 1. 


glanben wir dem allgemeinen Interense dienlich zu sein, wenn wir eine 
Zeichnung dieser noch nicht veröffentlichten Constrnetion der nachfolgenden 
kurzen Beschreibung beifügen, 

„Die Laft tritt aus dem Saugraume 8 durch den Hohlraum » des 
Rundschiebers A in den Cylinder © und von da durch den Anslasscann] « 
des Rundschiebers in den Drackraum 7. Der Austritt beginnt in dem 
Momente, wenn im Oylinder der Compressionsdruek die im Drackraume 
herrschende Spannung übersteigt und die Klappe & nelbstthäitig geöffnet 
wird, welche den Canal «€ abachliesst. Wenn der Kolben die Todtlage 
erreicht, welche der Beendigung der Druckperiode entspricht, wie dies 
in Figur 1 dargestellt ist, so schliesst der Rundachieber den Canal « 
ab und die Klappe & wird darch die Feder / während des Kolbenrück- 
ganger geschlossen. Innerhalb der gezogenen Grenze, d, bh. während der 
ganzen Zeitdaner (len Kolbenrückgangen, knun der Alschluss der Klappe 


Personalnachriohten. 

Se, Majestät der Kaiser hat dem Professor und Fachvorstande 
der ]. Section am k. k. Technologischen Gewerbe-Musenm in Wien, 
Herrn Georg Lauboeck das Ritterkrenz des Franz Josef-Ordens verliehen, 

Der Ministerpräsident als Leiter des Ministeriums des Innern hat 
den Banadjancten Herm Ludwig Walbanm zum Iagenieur fitr den 
Staatsbandienst in Steiermark ernannt. 

Dem k. k. Professor 0. A. Romstorfer in Üzernowitz wurde 
anf der Ausstellung In Temesvar flir seine landwirtschaftlieh- bantech- 
nischen Arbeiten die goldene Medaille zuerkannt, 


IT. Oesterr. Ingenieur- und Architekten-Tag. Die Dele- 
girten-Confarenzen nahmen programmgemäss am 6, d. M. ihren Anfang. 
An denselben betheiligten sich 3# Delegirte und 5 Ersatzmänner 
hiesiger und auswärtiger Vereine. Wir werden über den Verlanf der 
Conferenz und des Tages in der nächsten Nummer ansführlich berichten. 

Das Arbeitsprogramm für Wien. Unter dem Vorsitze 
Sr. Excellenz des Herrn Statthalters Grafen Kielmansegg begamen 
am 5. d. M. die vertraulichen Besprechungen über das Programm, nach 
welchem die für die Entwicklung Wiens hochbedentsamen Fragen der 
Errichtung von Stadtbahnlinien, Regulirung des Wienfiusses und Donan- 
Canales und Anlage von Sammel-Canälen längs des Donaw-Cannles einer 


beliebig langsam erfolgen, und da kein Ueberdruck mehr vorhanden ist, 
so kann auch bei grosser Habzahl der Maschine dieser Abschluss ge- 
räuschlos erfolgen. Diese Anordnung ergibt sehr kleine schädliche Räume 
des Cylinders. Figur 1 zeigt die in Offenbach zur Ausführung gelangte 
Anordnung des Rundschiebers. Zum Antriebe dieser Steuerung dient ein 
einfaches, um ca. 90% gegen die Maschinenkurbel versetzten Excenter. 
Hiedurch wird erreicht, dass der Querschnitt des Sungcanales genau in 
demselben Masse sich weitereröffnet, als die Kolbengeschwindigkeit zu- 
nimmt, so dass au keiner Stelle ein Spannungsverlust eintritt, welcher 
Spansungsverlust bei gesteuerten Saugrentilen, welche sich selbstthätig 
öffnen müssen, wegen des Flichentiberdruckes stets vorhanden ist. Dieses 
Aystem repräsentirt die einfachste Liisung von gesteuerten Sang- und 
Drackorganen. Die Noth- j 
wendigkeit einer solchen | 
zwangsweisen Bethätigung ———— 
braucht wohl an dieser Stelle En erg 
nicht weiter ansgefilhrt zu HR ade 
werden, Erwähnt sei noch, 5 | 
dass diereichlich bemessenen } 5 
und weniggewnndenen Ca- -· Li : 
näle eines Rundschiebers der 4 
Luft viel weniger Drosslung | 
darbieten, als Ventile, welche | 
wegen des erforderlichen | | 
I 
| 
1 





Querschnittes meist Doppel- | 
oder mehrspitzig ausgeführt 
werden miissen. BE 

Von Intereme dürfte auch die Mitthellung 2 } 
sein, dass die Stadt Inzern im Vereine mit 
den Von Moos’schen Eisenwerken daselbst, die / 
Ausflihrung einer Druckluftanlage von 8240HP. 
beschlossen, und sich unter den ihr offerirten 
verschiedenen Compreworsystemen für dns in 
Offenbach ausgeführte entschieden hat, Die 
Ausführung ist ebenfalla der Firma L. A, Rie- 
dinger in Augsburg übertragen worden. 

Bexüglich der Druckluft-Motoren erwähnen wir noch, dass Alle, 
welche ausschliesslich oder durch längere Zeit mit Kalt-Laft arbeiten, 
mit Rundschiebern, und zwar mit tiefliegend angeordneten Auslassorganen 
ausgestattet sind, wihrend bei kleineren Motoren, welche normal mit 
Vorwärmung der Luft betrieben werden, auch Fiachsebieber- und Ventil- 
stenerung verwendet werden. 





Yermischtes. 


Lösung zugeführt werden sollen. An diesen Besprechungen nehmen Theil: 
Seitens der h. Regierungsbshörden : Seetionschef Dr. Ritter von Wittek, 
die Ministerinlräthe Rössler und Wrba, Statthaltereiratı Freiherr 
von Kutschera, die Überbauräthe Doppler und Ptak, Reg.-Ratlı 
Deostal, Oberingeniear Lauda und Commissir Gottsleben; von 
Seite der Danau-Regulirangs-Commission: Oberbaurath G. Fänner, 
Oberbanrath E. Kaiser, Bauath W. Stiasany und Professor 
E. Snesa; seitens des hohen Landesansschuases Dr. Granitsch, 
Dr. Weitlof und Landesbandirestor 8. Rausnitz; seitens der 
Gemeinde Wien: Bürgermeister Dr. Prix, die Viceblirgermeister 
Dr. Borschke wd Dr. Richter, die Stadträthe Boschan, 
v. Neumann und Wurm, Magistrats Vicedirector Tachan und 
Stadtbaudirestor Berger. Für die Durchführung der Arbeiten soll 
eine aus den drei Curien zusammengesetzte Commission eingesetzt werden. 

Ein neuartiger Theaterstuhl. Mit Bezug anf die in Nr. 39 
unter obiger Aufschrift erschienens Notiz theilt uns Herr beb, ant. 
Maschinenbau-Ingenieur Ludwig Ritter von Stockert mit, dass ein 
Oesterreicher, Herr Eduard Schlosser, Möbelfabrikant in Drholetz bei 
Mähr.-Freiberg, bereits im Jahre 1987 einen solchen Theaterstahl aus 
Eisen, welcher die beschriebenen Vortheile bietet (Sitz und Lehne klappen 
selbstthätig auf und nach der Seite zusammen, ao dass ein freier Durch- 
gang entsteht) — erdacht nnd ausgeführt hat. Dieser Theaterseasel 
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wurde Herrn Schlosser in den meisten Industriestaaten patentirt und auf 
der Unfallverbiätungs-Ausstellung zu Berlin im Jahre 1889 mit dem 
eraten Preise ausgezeichnet. 


Berichtigung. 

In einer Redactions-Bemerkung anf Seite 148 der Nr, 39 dieser 
Wochenschrift wird zu Punkt 2 meiner „Berichtigung“, bezüglich einer, 
für den Beweisgang meines „Schlawsworter" wichtigen, in Nr. 30 aber 
fehlenden Stelle, die unwahre Erklärung gegeben: „die Streichung dieser 
Stelle erfolgte übrigens mit Zustimmung des Verfassers!" Ich berichtige 
unter Berufung des $ 19 des P.-G, — Wahr ist im Gegentheil, dass ich wieder- 
holt gegen diese Gen⸗ur wissenschaftlicher Forschungsarbeit protestirte umıl 
noch zwei Tage vor dem Druck der hetreflenden Nammer 0 dem Herm 
Redacteur ganz decidirt erklärte: als letztes Mittel der Abwehr zeines 
Vebergriffes zu Gunsten des Gegners, dann eben eine grössere Anf- 
Inge von Separnt-Abdrücken veranstalten zu müssen, in welchen Alle, 
Aufnahme Gndet, was er in der Wochenschrift unterdrückt. 

Wien, 2#. September 1891, P. W. Lippert. 


Gegentiber der vorstehenden „Berichtigung“ berufen wir uns 
lediglich anf die Redaetionsbemerkung in Nr. 10, der wir weiter nichta 
beienfligen haben. Hiermit halten wir diese Angelegenheit für endgiltig 
erledigt. Die Redaction. 


Bücherschan. 


5080. Handwörterbuch der öffentlichen und privaten 
Gesunädheltspflege, nuter Mitwirkung vieler Fachmänner heransıe- 
geben von Dr. 0. Dammer. Stuttgart. Verlag von Ferdinand Enke. 
vwe0 8, Gross-Oetav. M. 24 —, 

‚Die Gesumiheitspflege jedes einzelnen Staatsangehörigen ist eine 
Frage der allgemeinen Nätzlielikeit.* Aus diesem Grundsatze entwickeln 
sich die hichsten Anfenben der öffentlichen Gesundheitspflege 
welche dem Menschenleben olne Umterschled won Rang, Stand und 
Glauben die normale Entwicklung zu gewährleisten und der natlirlichen 
Arbeitskraft des Erwachsenen Schutz darzubieten hat. Gegenstände der 
Gesundheitsgesetzgebung sind daher nicht blos die Kranklıeitsursachen 
im engeren Sinne, die einzelnen Unfälle, die unorganischen und organi- 
alrten Krankheitsgifte, vielmehr auch die numittelbare Bekämpfung oder 
Vernichtung der Krankheits-Erreger, die Verhütung der Unfälle, sowie 
die Färderang der Seuchenf: keit. 

Zu den zahlreichen Aufgaben der privaten oder individuellen 
ig ee gehören unter vielen anderen jene bezüglich der 
Wobnnng, Kleidung, Reinhaltang und Pflege der Hant, der oe und 
des Mundes, die Regelung der Ernährung und des Geschlechtsverkehres. 
Sie hat sieh mit dem Eiutlusse der Schule anf den kürperlichen Zustand 
der Jugend, ebenso wie mit den durch den Beruf des Erwachsenen ver- 
wrsachten Schädigungen und Krankheiten zu beschäftigen. 

In dieser Art umschreibt und begrenzt das nun in einem statt- 
lichen Band vorliegemle Werk seinen Inhalt selbst, der bei allen Jemen, 
welche der Beruf mit der Valks- oder persönlichen Gerundheitspflege in 
Berührung bringt, grosse Beachtang verdient. Für weite technische Kreise 
ist dies augenscheinlich der Fall, was an dieser Stelle wohl nicht erat be- 
wiesen zu werden braucht. Der Hochbau ist denn doch aus dem Bedürfnisse 
bervorgegangen, den Menschen vor der Unbill der Witterung zu behüten; das 
Wohnhaus, wie auch die Versammlungastätte für Viele soll in Bezug 
anf Lieht, Luft und Würme gesumndheitsgemäss ausgestattet werden; 
die Ent- und Bewäserang der Stadt und des flachen Landes hat einen 
ausserordentlich bedeutsamen hygieniachen Einfluss, einen noch grösseren 
die Wasserversorgung und Uorathentfernung. Der Maschinentechniker 
muss, wenn nicht schon vom eigenen Menschlichkeitsgefühl getrieben, #0 
doch durch die Arbeiterachntz-Gesetzpebung gezwungen, die müglichste 
Ungefährlichkeit beim Baue und Betriebe von Maschinen anstreben, Im 
Grunde genommen soll jeder Techniker, weichem Arbeiter unterstehen, für 
das körperliche Wohl der Arbeiter sorgen, also sich mit Gesundheitspflege 
befassen, und zwar schon aus dem eigenstichtigsten aller ig 
der Erhaltung der eiggenen Gesundheit zuliebe, die durch den üblen Ge- 
sundheitazustand der arbeitenden Olasse mitgefährdet wirde, Die an- 
steckende Kraukheit, die in unreinlichen und ungemmmden Arbeiterwah- 
nungen die ersten Opfer fordert, bedroht nur zu bald auch dem Fabriks- 
leiter umd dessen Familie. 

In der grossen Regel ist der Techniker #0 mit Arbeiten tiber- 
bürdet, dass ihm nicht die Muße bleibt, sich in ein seiner Fachrichtung 
ferner liegendes Wiasensgebiet zu vertiefen; die Hochschnle, der er seine 
Fachbildung verdankt, Haat ibm hier völlig im Stiche, wie leicht daraus 
entnommen werden kann, dass an der grlüasten technischen Hochschule 
ÜOssterreichs Hygiene ebensowenig ala Gesunüäheitstechuik gelehrt wird ; 
er nass daher eine umfassende und beqneme Zusammenstellung der 
Lehren umsometr begrüssen, wenn selbe in s0 gediegener und grind- 
licher Welse geboten wird, wie in dem vorliegenden Nachschlagewerke. 
Dasselbe bringt unter etwa 00 Schlagworten klirzere oiler Hingere Auf- 


sätze, deren jeder mit dem Namen des Verfassers gezeichnet und xu- 
meist von einem Jäteratur- Verzeichnisse, (lan einen oft werthvollen Be- 
helf bietet, begleitet ist, Nicht selten wird derselbe Gegenstand von ver- 
sachledenen Geaichtspunkten aus von zwei Fachmännern delt: 
Veber Boden schreibt z. B. der ge Dr. Wahn- 
schaffe und der Stabanrzt Dr. Kirchner; über Entwässerung be- 
richten Dr. Perels, Professor an der Bodenenltar-Hochschule in Wien, 
und Professor Btsing In Übnrlottenburg; über Staub nebst dem oben- 
genannten Dr. Kirchner der Münchener Professor Dr, v, Hoyer. Der- 
artiger Doppelartikel fnden sich noch viele in dem grossartig ange- 
legten Werke, an dessen Verfassung mehr als fünfzig Fachleute mit- 
rkten nnd über dessen ungefähren Inhalt die Anführung einiger Auf- 
aütze mehr technischer Natur einen kleinen Veberblick bieten soll. Von 
Professor Büsing, dem bekannten Hauptredastenr der „Deutschen Ban- 
zeitung“, rühren u. A. die folgenden Abhandlungen her: Ueber Abfuhr, 
Abwässer, Anstriche, Aufzüige, Badezimmer, Baracken, Bauslmahme, Bau - 
arbeiter, Banflacht, Bangrenil, Baumaterialien, Baupolixei, Banrecht, Be- 
banung, Bebauungsplan, Bedärfnisanstalten, Brunnen. Cisternen, Dach, 
Decken, Eseremente, Fenster, Finsaverunreinigung, Heizung, Strassen, 
Theater, Vontilation. Regierungsrath Dr. Petri, Mitglied des Reichs-fr- 
sundheitsamtes, behandelt die einzelnen Metalle, die in Betracht kommenden 
chemischen Verbindungen und bringt ausserdem achr Werthrolles unter den 
Schlagworten: Arbeiterwohnungen, Arheiterliygiene, Arbeitszeit, Eisenbahn- 
hygiene, Fabriksgesetzeebung, Fahrikshygiene, Fabriksinspeetion. Prof. 
Esserin Gittingen schreibt über Schlachthäuser, Stallungen, Viehtransporte 
unter Anderem, während Stadtbauinspector Lindemann (Berlin) über Vieb- 
märkte beriehtet, Ein atusführlicherer Aufsatz über Schulhygiene stammt 
aus der Feder des Regierungs: und Schulraties Sander in Bunzlan. 
Ungleich ansgiebiger als die gesundheitstechnischen Fragen sind 
jene hygienisch-medieinischen Inhaltes behandelt, was das Bach für den 
echniker im Grunde genommen noch werthroller macht, da ihm die Fach- 
schriften technischer Richtung immerhin leichter zugänglich sind, als jene 
streng bygienischer Art. Ob aber umgekehrt dem Arzte, der in technischen 
Abhandlangen sich vielleicht schwerer zurechtfindet, als der Techniker in rein 
hygienischen Werken, die Belandlaug mancher technischer Angelegen- 
beiten in dem Werke nicht allzu karg und knapp erscheinen dürfte, 
braucht hier nicht entschieden zu werden. Anffallend ist es immerhin, 
dass über manche geaundheitstechnische Einrichtangen erst nach Jüngeren 
Suchen, und da nur durch Zufall, die Belehrung zu finden ist. Ueber 
Selbstreinigung der Flüsse x. B, finder sich Aufschluss unter Flu- 
rerunreinigung, was noch hingehen mag; schwieriger ist es, tiber den 
Werth von Rauchfangauf ätzen, Schornsteinhäten, Ranchsangern oder 
Dettectoren etwaa zu erfahren; darüber wird nämlich unter dem Schlag- 
worte Aufsätze gesprochen, auf welches beim Anfsuchen nicht leicht 
zu verfullen ist. Der dem Medieiner kaum schr bekannte Anemometer 
bildet kein Schlagwort, ist aber gewiss anderswo im Werke gründlich 
besprochen. Bei einer kommenden Auflage, die steher in nicht ferner Zeit za 
erwarten ist. könnte in dieser Beziehung durch Aufnahme von, die be- 
quemere Benttzbarkeit erhöbenden Hinweisungen leicht abgeholien 
werden. Solche kleine Mängel entschuldigen sich ibrigens durch die un- 
gemein rasche Fertii ung des Werkes — zwischen dem Erscheinen 
der ersten und er letzten Lieferung verstrich nämlich kein volles Jahr. 
Den Fachgenossen empfehlen wir die Anschaffang des treflichen 
Werkes, das anf der Höhe moderner Wissenschnft steht, fast durchwegs 
in einer dentlichen, leicht verständlichen Weise geschrieben ist nnd 
dessen Preis mit Rücksicht auf den Umfang und die Fiille des Gebotenen 
und die auto Aussere Ansstattung ein mässiger ist. H. Beraneck. 


#161, Katechismus der Projeotionslehre. Mit einem An- 
hange, enthaltend die Elemente der Perspeetive. Von Jnlins Hoch. Mit 
100 Abbildungen. VIII und 131 Seiten, Leipzig 1891. J. J. Weber. 

Man muss wirklich staunen, wenn man steht, was heute nicht schon 
Alles in der Form von Katechismen behandelt wird; Ackerbau und Al- 
gebra, Astronomie und Auswanderung, Bank- uud Bürsewesen, Bienen- 
kunde nnd Chronologie, Freimanrerei und Tanzkunst n. « f, in infinitum : 
all’ das int schon drangewesen, Neuestens sind nun auch eine ganze 
Schnar technischer Katechiamen entstanden; man scheint den berühmten 
Nürnberger Trichter und die bekaunten Sprachlehren A la minute über- 
trompfen und auf wenigen Seiten die Quintessenz von umfangreichen 
—— verzapfen zu wollen. 

o werden auch in Nr. 180 von Webers illastrirten Katechismen 
die Elemente der darstellenden Geometrie, die Projectionslehre, in kurzer, 
tibersichtlicher Weise vorgeführt. Da fast kein Gewerbe mehr technischer 
Zeiehnungen entrathen kann, die Anfertigung derselben aber die Be- 
kanntschaft mit der Projertionslehre voraussetzt, der Gewerbamann hin- 
gegen kaum die Zeit Andet, sich darin eingehend zu unterrichten, au iat 
allerdings die Daseinsberechtigung des vorliegenden Büchleins erwiesen. 
Wir gestehen nun mit Vergnügen, dass wir übrigens die kleine Schrift 
— auf Grund einer, nach des ohengeschilderten Verhältnissen begreif- 
licherweise höchst misstranischen und sorgfältigen Durchsicht — Hand- 
werkern, Werkmeistern, Kunstgewerbetreibenden u. 8. w. ale ganz dazu ge- 
vignet bezeichnen können, sich mit dem Wichtigaten aus der Projections- 
lehre bekannt zu manchen. Der Verfasser befolgt eine recht zweckest- 

rechende nnd lehrreiche Methode, indem er überall das Modell «a 
runde legt und so recht das Verständnis weckt. Möge demnach dem 
Büchlein verdient grosse Verbreitung zu Theil werden! Paul, 


Eigenthum und Verlag des Vereines. — Verantwortl, Redactenr: Paul Kortz, beh, aut. Civil-Ingenieur. — Druck von R. Spies & Co. in Wien. 


— — 


WOCHENSCHRIFT 
ÖSTERR. INGENIEUR- und  ARCHIERTEN VERRINES. 


ITL JLERSUNE, Wien, Freitag den 16. October 1801. NM 42. 


Inbalt: Das kunsthistorische Hofmuseum in Wien, — Ueber Dynamo- 
meter. Vom dipl. Ingenieur Franz Kovarik, 
reichischer Ingenleur- und Architekten-Tag. 
Bücherschan. 


- IH, Oster 
— Vermischtes. 


—— — e ú —újſjiAww — —— eú — —— — — — — —— —— 
Das kunsthistorische Hofmuseum in Wien. 


Die am 17. d. M, erfolgende Eröffnung des kunsthistwri- 
schen Hofmuseums ist ein Ereignis von solcher Bedeutung für 
die Bau- und Kunstkreise, dass wir uns verpflichtet halten, die- 
sclbe zum Anlass zu nehmen, um über dieses Architektarwerk, 
bei dessen Ausflihrung alle Künste und Kunstgewerbe Beweise 
ihrer höchsten Leistungsfühigkelt geliefert haben, einige Daten 
zu bringen. *) Wir benützen hiezu eine Denkschrift über die 
technischen Grundlagen und die Ausführung des erwllhnten 
Monumentilbanes, welche von dem Architekten der beiden Hof- 
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Bau- und Einriehtungsarbeiten beanspruchte noch weitere drei 
Jahre, so dass die Eröffnung des k. k. kunstbistorischen Hof- 
museums im October 1891 erfolgen konnte, In der lusseren Er- 
scheinung und Dimension, sowie der architektonischen Durch- 
bildung mit dem naturlistorischen Hofmusenm übereinstimmend, 
bildet es gleich diesem ein auf einem länglichen Rechteck von 
16879 m Länge und 74:31 m grösster Breite, in vier Geschossen 
sich erhebendes Bauwerk, dessen Hanptetagen, das Hochparterre 
und der erste Stock, durch die bedeutende Geschosshöhe und die 
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Das k. x. kunsthinterische Hofmnseum in Wien. 


museen, Oberbaurath Freiherrn von Hasenauer, gelegentlich 
der Vollendung des ganzen Werkes verfasst und uns freundlichst 
zur Verfügung gestellt wurde, Es wird einer späteren Publica- 
tion vorbehalten sein, auf die baulichen Details und die das Ge- 
biude schmückenden Werke der Plastik und Malerei, welche von 
unseren ersten Künstlern berrübren, näher einzugehen, 

Der Bau des k. k, kunsthistorischen Hofmuseuns wurde, 
gleichzeitig mit jenem des gegenüber liegenden k, k. naturlistori- 
schen Hofmusenms, im Jahre 1872 begonnen und waren beide 
im Jahre 1881 äusserlich vollendet. 

Hierauf erfolgte die Fertigstellung vorerst der Räumlich- 
keiten des zweiten Stockes, dann jene des Hochparterres, von 
welch’ letzteren der, die kaiserliche Waffensammlung beher- 
bergende Theil im October des Jahres 1888 dem allgemeinen 
Besuche eröffnet wurde. Die ginzliche Vollendung sämmtlicher 


*) Siehe auch Zeitschrift des Oestert. Ing- u. Arch.-Vereines, 
Jahrgang 1867, 8. 57 und Jahrgaug 1866, S. 1 mit Tafeln, 


grossdimensionirten, die Mansse normaler Hausthore wesentlich 
überschreitenden Rundbogenfenster ausgezeichnet erscheinen. 

Das Gebäude bedeckt eine Fläche von 10. 7784 m?, wovon 
20592 m? auf die zwei einander gleichen rechteckigen Höfe 
entfallen, so dass 87192 m? als wirklich verbaute Fläche er- 
übrigen. Die Hauptfusade ist dem Maria Theresia-Monumente zuge- 
wendet und wird durch einen mächtigen, von einer Attika über- 
hölten Mittelban, welcher die lange horizontale Linie unterbricht, 
und zwei Eckrisaliten gegliedert. Die Attik des Mittelbanes ist 
zu einem grossen quadratischen Plateau ausgebildet, von welchem 
man eine herrliche Rundschau geniesst — Auf diesem Plateau 
erhebt sich die grosse, von der Colossalstatue der Pallas-Athene 
überragte, achteckige Kuppel, welche zur Vermittlung des Ueber- 
ganges vom Quadrat in’s Achteck, von vier fgurengeschmäckten 
Tabernakeln umgeben ist. Es war dies der erste Versuch der 
Heranziehufg der Kuppelform im monumentalen Profanbau, Die 
Höhe vom Trottoir bis zur Sima des Hauptgesimses betrügt an 
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der Ringstrasse 27:188 m und an der um 2°20 m höher gelegenen Die Belenchtangsverhältniese dieser Öberlichtsäle bildeten 
Lastenstrasse 24°9A8 m, welche Nivenndifferenz durch die An- | den Gegenstand des eingehendeten Stadiums des Architekten, bis 
lage eines Tiefparterres ausgeglichen wurde. — Die Höhe bis | er endlich ein befriedigendes Resultat auch in der Richtung 


zur Attik des Mittelbanes beziffert sich auf 31608 m, während | erzielte, dass es gelang, die obere Grenze der Bilderaufhängung, 
jene der Kuppel inclusive der bekränenden Figur 64'325 m | entsprechend den Längen- und Tietenverhältnissen der Säle, soweit 
beträgt, hinauf za rücken, als e# die grössten Gemälde der Sammlang 

Ebenso gross als die Vebereinstimmung in der äusseren | erfurderten, olıne atörenden Firnissglanz und Spiegelnng befärchten 
Erscheinung der beiden Hofmuseen ist die durch die Ungleich- | zu müssen. Zur Erprobung, ob das vom Architekten in Vorschlaz 
artigkeit der von ihnen beherbergten Sammlungen bedingte Ver- | gebrachte System auch praktisch den daran geknüpften Erwar- 
schiedenheit der inneren Disposition des Grundrisse. — Während | tungen entspreche, hat derselbe vor Inangriffuahme des Baues, 
im naturbistorischen Hofmaseum an die Schau- und Arbeitssäle | an der Stelle, wo heute das Museum steht, einen Oberlicht- und 
aller Sammlungen die gleichen Anforderangen gestellt wnrden, | Seitenlichtsanl in Holz herstellen lassen, diese wurden vom 
wodurch eine gleichartige Grandrisslösung in allen Etagen er- | Galeriedirector mit Bildern behängt und da sich derselbe mit 
möglicht war, sind im kunsthistorischen Musenm die durch die | dem Erfolge zufriedengestellt erklärte, das System definitiv an- 
genommen. Weiters con- 
strmirte Baron Hasen- 
auer die Säle der Kunst. 


At nA il) I ln — Am © balle der Weltausstellung 
- , 2 - — — — des Jahres 1878 nach 
1x | sur | uru — demselben System, wel- 
er Ah) Vene | Babel 1) Malıren 5 ; ches auch. den Beifall 
a . u , i aller fremdländischen 
Commissionen in dem 
Mansse fand, dass jeder 
Zweifel über dessen An- 
wendbarkeit behoben er- 
schien. — Die Schwierig- 
keit, welches unser Klima 
der Anordonng von Ober- 
lichten für Bildersäle 
bietet, trachtete der Ar- 
chitekt namentlich da- 
durch zu beheben, dass 
er zwischen den inneren 
und äusseren Glaslichten 
Rollwagen anbrachte, wo- 
durch beide leicht er- 
reichbar wurden, — Des- 
‘ gleichen traf er durch 
! Gänge ete. Vorsorge, dass 
„ derauf die Aussere Glas- 
liebte fallende Schnee 
jederzeit leicht entfernt 
werden kann. — Aus den 
gleichen Kücksichten für 
die zweckmlssige Beleuch- 
tung der in den Seiten- 
lichtsßlen ausgestellten 
1 Gemälde ordnete der Ar- 
| ebitekt statt der geraden, 
| gekrümmte Scheerwände 
‘ an, damit einerseits anf 
* die von der Lichtquelle 
entfernter hängenden Bil- 
der das Licht in steilerem 
Winkel auffallen könne, daher kräftiger wirke und andererseits, 
die den Fenstern zunächst hängenden Bilder dem Beschauer 
glanzfrei erscheinen. — Ferner wurde durch diese Anordnung die 
vortheilhaft verwendbare Rilderhängfläche an den Scheerwänden 
auf Kusten der stets spiegelnden, daher nngünstigen Hängewand 
gegenüber den Fenstern vergrössert, 
Um den Erfordernissen beider vorerwähnter Gründris- 
lösungen, sowie dem Gebote monumentaler Constructiunsweise 









Zweiter Stock. | 


Eigenart der einzelnen Sammlungen bedingten Ansprüche in Bezug 
anf Beleuchtung Ursache zu wesentlich verschieden gearteter 
Anordnung der Ausstellungsränme io den einzelnen Stockwerken 
geworden, 

Die kunsthistorischen Sammlungen, welche {mit Ausschluss 
der Gemäldegalerle) im Hochparterre untergebracht werden sollten, 
erforderten zu ihrer günstigen Aufstellung ein möglichst reflex- 
freies, reicbliches Seitenlicht, was den Architekten veranlasste, 
die grossen Ausstellnngeriume an die Facaden zu verlegen. gerecht za werden, hat Herr Baron Hasenauer für die Galerie, 

Die Gemälderammlang jedoch beansprucht für die Mehrzahl | welche in einer Etage unterzubringen war, eine ringsum führende 
ihrer, insbesondere der grossen Objecte die Anwendung von Zenith- | zweischiffige Anlage angeordnet, so zwar, dass die gesammte 
licht, Sollte aber nicht gänzlich auf Räume mit einem für Bilder- | Tiefe der Tracte in drei Theile getheilt und hievon «wei für die 
säle brauchbaren Seitenlicht verzichtet werden, so bedingte dies | Oberlichtsiile gegen die Höfe und ein Theil für die Räume mit 
deren Projecsirang un den Faraden, somit die Verlegung der | Seitenlicht als Raumtiefe entfiel, Da die Seitenlichtsäle ihrer 
grossen Öberlichtsäle gegen die Höfe, geringeren Tiefe wegen, und weil nur kleinere Gemälde darin 
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unterzubringen beabsichtigt war, «ine minder grosse Hanmhöhe 
als jene mit Oberlicht erforderten, #0 wurde «s möglich, ein 
zweites untergeordnetes Stockwerk von Seltenlichträumen anzu- 
ordnen. — Aus dieser, aus der Natur der Aufgabe sich ergeben- 
den Disposition der Räume des ersten Stockwerkes erwuchsen 
dem Architekten dadurch, dass er auf die wünschenswerthe An- 
ordnung der grossen Schausäle des Hochparterres gegen die 
Fagaden nicht. verzichten wollte, bedentende eonstructive Schwierig- 
keiten, Da nämlich die Mittelmaner des ersten Stockwerkes gerade 
in die Ranmmitte der grossen Parterresüle fiel, musste dieselbe 
in irgend welcher, die Verwendung dieser Säle möglichst wenig 
beeinträchtigender Weiss aufgenommen werden. 

Diese Aufgabe löste Baron Hasenauer dadurch, dass er, 
entsprechend der Lage der oheren Mittelmauer in den grossen 
Siälen des Hochparterres, eine fortlaufende Reihe von Sänlen an- 
ordnete, welche gegenseitig und gegen die Saalmanern überenrtet, 
nicht nur die obere Mittelmauer tragen, sondern zugleich ein 
vornehmes, deeoratives Element bilden, da sämmtliche Schäfte 
(Monolithe) ans polirten Graniten, Basen, Capitäle und Gebälke 
aus mit vergoldeten Broncen montirtem Marmor ausgeführt warden. 
— 80 warden zu den Sänlenschiften ausser dem bekannten 
Manthansener Granit, nech der rosa Baveno- and rothe schwedische 
Granit, sowie schwarzer Syenit verwendet, während die übrigen 
Säulen theile und die Gebälke aus Carrara-, Salzburger und Port- 
schach er Mamor ausgeführt wurden. — Gleich der Mehrzahl der 
vorgemenanten, wurden anch der grösste Theil der zum Anssen- 
ban umd anderweitig im Innern beschafften Steinmaterialien zum 
ersten Mal in Wien zur Verwendung gebracht. Der Sockel der 
Facaden wurde aus ÖOzloper-Stein hergestellt nnd die Brüche 
durch das für die Museen erforderliche Materialqguantum erschöpft, 
— Der zur weiteren Fagaden-Verkleidung verwendete Zogels- 
dorfer Stein stammt aus bereits aufgelassen gewesenen, aber zur 
Zeit Carl's VI. stark in Anspruch genommenen Brüchen in Nieder- 
österreich, welche leider nicht gentigend liefern konnten, weshalb 
es nothwendig wurde, zur Deckung des Bedarfes ausser Mokrizer, 
noch eine Reihe neuer Steinsorten, wie: Casteliere-, Merlera-, 
Medolino-, Shutna-, Aflenzer- und Vinien-Stein heranzuziehen, 

Während für den internen Verkehr sich am Bargring ein 
Einfahrt-Verstibule befindet, von welekem man durch die, eben 
der Ringstrasse gelegenen Höfe zu den beiden Nebentreppen 
gelangt, betritt das Publikum das k. k. kunsthistorische Hof- 
museum vom Museums-Platze ans. — Hier tritt man durch drei 
riesige Thore in ein mächtiges mit einer Kappel überwölbtes 
Vestibnle, von welchem aus wenige Stufen in die Säle des Hoch- 
parterres fähren, die rechter Hand mit der egyptischen Sammlung 
beginnend, die Besucher in fortlaufender Reihenfolge (durch keinerlei 
Umkehrung beirrend) endlich wieder in das vorerwähnte Vestibnle 
zuräckleiten. Von hier aus die grosse, von Galerien umgebene Treppe 
zum eraten Stockwerk, deren G m Länge messenden Stufen aus 
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Carrara- und die Balnster aus rothem Engelsberger Marmor her- 
gestellt sind, emporsteigend betritt man den grossen Kuppelraum 
des ersten Stoekes, welcher wie das Vestibule des Parterres 
zugleich Ausgangs- und Endpunkt für das die Gemäldegalerie 
besichtigende Publikum Ist, 

Hinter dem grossen Treppenhanse liegt die in Kainach- 
thaler-Marmor ausgeführte Hanpttreppe zam zweiten Stock. Die 
mit vergoldeter Bronce montirten Säulen der grossen Treppe 
sind aus Noir antique (Marmor) und jene im Kuppelraum des 
ersten Stockwerkes aus Porto venere, endlich der Sockel im 
Parterre der Kuppel aus Grasthaler-Marmor hergestellt. 

Zu erwähnen wäre noch, dass sümmtliche Räume des 
Museums mit Warmwasser-Heizung versehen sind, sowie dass für 
den in den Ausstellungssälen erforderlichen Lnftwechsel durch 
eine Ventilationsanlage mit mechanischem Betriebe vorgesorgt ist. 

Von den vier Geschossen des Gebäudes ist das unterste, 
das Tiefparterre, zum grössten Theile für Wohnungen von Beamten 
und Dienern bestimmt, es enthält aber auch noch ein Bilderdepot 
von 588087 m? Bodenfläche, und wurden früher für andere 
Zwecke bestimmt gewesene Ränmlichkeiten im Ausmaasse von 
651'85 m® als Ausstellangsräume für das Lapidarium, die Iyki- 
schen Funde ete. in Verwendung genommen, Endlich wurde anch 
der in der Durchfahrt zwischen den beiden Höfen nnd im Ein- 
fahrt-Vestibule an der Ringstrasse gelegene Raum zur Aufstellung 
antiker Steinwerke ausgenätzt. Für die kunsthistorischen Samm- 
lungen sind im Hochparterre 23 grosse und 16 kleinere Aus- 
stellnngsränme mit einer Gesammtbodenfläche von 4154835 m? 
gewidmet, wovon 361335 m? auf die an der Facade gelegenen 
und 541m? anf die gegen die Höfe gelegenen Säle entfallen, 
welch’ letzteren sich noch die für die Custoden erforderlichen 
Kanzleien anschliessen. Ursprünglich waren diese gegen die Höfe 
gelegenen, den Schanstlen fulgenden Ränmlichkeiten als Arbeits- 
zimmer bestimmt, welche es ermöglichten, unbeirrt durch den 
allgemeinen Besuch der Schausäle, Stadien zu obliegen, — Ihre 
Verwendung als Ausstellungsräume erfolgte, weil die Sammlungen 
durch Nenanschaffungen vermehrt warden. 

Das erste Stockwerk enthält 14 grosse Oberlichtsiile mit 
zusammen 2906°U0 m? Fussbodenfläche und 517513 m? behäng- 
barer Wandfläche, Die 15 Seitenlichtsäle, welche sammt dem 
grossen Mittelsaal gegen die Babenbergerstrasse und den vier 
Eckstlen 1972 13 m® Bodenfläche besitzen, bieten auf den daselbst 
aufgestellten Scheerwänden eine Bilderhängfläche von 2155 05 m®, 
Ea ergibt sich daher für die Ausstellungsräume im ersten Stock 
eine Gesammtfussbodenfläche von 4875°07 m*®, bei einer Bilder- 
hängfläche von 733090 m?, 

Der zweite Stock endlich enthält in 13 Ansstellnngsräumen 
mit zusammen 111694 m? Bodenfäche die Aquarellaammlung, 
während je drei Säle mit je 27360 m® für das Restaurir-Atelier 
und für Copirzwecke gewidmet sind, 


Ze Ueber Dynamometer. *— 


Vom dipl. lugenient Franz Kovarik, 
(Fortsetzung zu Nr. 34 Hierzu die Tafel 13.) 


b) Transmissionedynamometer, 


Für eine gründliche Beurtheilung der Fortschritte in der 
Construction der Transmissionsdiynamometer und für die gleich- 
zeitige Erörterung der geschichtlichen Entwicklung derselben 
kommen hauptsächlich zwei Gruppen in Betracht. Man kann, 
wie schon Eingangs erwähnt wurde, die einer Arbeitamaschine 
zugeführte Betriebsarbeit dadurch messen, dass man, falls die 
Krafttransmission ein Zahnradgetriebe ist, die Umfangskraft im 
Theilkreise, falls ein Riemen (Seilj- Trieb vorhanden ist, die 
Riemen (Seil) - Spannungen misst, oder besser gesagt: die 
Differenz der Riemenspannungen abwägt. Es ist leicht 
einzuschen, dass Dynamometer, bei denen der Zuhndruck gemessen 
wird, bei grossen Geschwindigkeiten nicht verwendet werden 
können, und dass die Empfindlichkeit des Instramentes von dem 


Zustande der Zälhme, dem Schmiermittel abhängt,*) Datur wird 
in nenerer Zeit das pricise und bequeme Messen der Riemen- 
spannungsdifferenz enltivirt, 

Man kann aber auch die Arbeit abgebende und die Arbeit 
anfnehmende Welle in der Weise elastisch kuppeln, dass 
der eingeschaltete Widerstandsmechanismus eine der übertragenen 
Kraft proportionale Verschiebung oder Verdrehung seiner Theile 
hervorbringt und diese Formänderung mittelst eines mit ihm ver- 
bundenen Schraubstiftes auf einer Fläche aufschreibt, die pro- 
portional der Geschwindigkeit der Maschine bewegt wird, 

Wir werden somit zwei Hauptgruppen zu unterscheiden 
haben : 


*, Siehe Rühlmamu, Maschinenlehre, I. Bd., 2. Aufl. 
1* 
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a) Messapparate zur Wäigung der 
nung und 

b) Transmissionsdynamometer, beruhend auf dem Prineip 
der elastischen Kupplung, Bei beiden Gruppen muss man 
verlangen, dass die Veriinderungen der Arbeitsgrüssen fortlaufend 
registrirt werden. Es ist somit fast durchwegs mit dem Dynamo- 
meter ein Registrirapparat verbunden, der entweder die Ver- 
änderung der Riemenspannung «der die Verschiebung, resp, Ver- 
drehung der elastischen Theile gegeneinander aufzeichnet, 

Die ersten Versuche, Riemenspannungsdiferenzen zu messen, 
warden von Fronde, Parsons n A, unternommen und von 
Farcot fortgesetzt; derselbe construirte zar Prüfung er Arbeits- 
leistung seiner Ventilatoren ein Dynamometer,*) welches in 
Fig. 1 und 2 dargestellt erscheint, Die obere Welle nimmt 
mittelst einer Riemenscheibe die Arbeit auf und leitet sie durch 
ein Riementriebwerk auf die Welle II, von welcher mittelst 
Riemenscheibe die zu untersuchende Arbeltsmaschine, im vor- 
liegenden Falle ein Ventilator, angetrieben werden konnte. 

Von der Scheibe A geht der Riemen über die gleichfalls 
lose Rolle # zur Scheibe € und dann wieder über die gleichfalls 
lose Rolle D, Die Rollen # und D sind in Heheln gelugert 
welche, wie die nebenstehende prineipielle Skizze andeutet, um 
den Punkt 0 drehbar sind und am Ende mit Gewichten belastet 
werden können. Vor der Ermittlang der Arbeitsleistung müssen 
die Hebelenden mit gleichen Gewichten 4 belastet werden, um 
die zur Uebertragung nothwendige Riemenspannung zu erzeugen ; 
hieranf lässt man den Apparat leer laufen, wobei sich heraus- 
stellt, dass bei Beibehaltung der durch Pfeile angezeigten Be- 
wegungsrichtung das Hebelende der Rolle D noch extra belastet 
werden muss. Diese Mehrbelastung rührt von der auftretenden 
Spannungsdifferenz im Riemen infolge der Zupfenreibung der 
Rollen D € B her. Wird die Arbeitsmaschine eingeschaltet, 
dann muss noch das Gewicht J}' aufgelegt werden, und ea ist 
dann die Riemenspannungsdifferenz 
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wenn man mit = jenen Winkel bezeichnet, den der Riemenzug 
mit dem tragenden Hebel einschliesst. Multiplicirt man diesen 
Werth mit der diesbezüglichen Riemengeschwindigkelt, so kann 
man die Arbeit in Kilogramm-Metern erhalten. Bei dieser Con- 
struction füllt es auf, dass die Neigung der Riemen nicht immer 
genau genug econstatirt werden kann, dass ferner bei der Voll- 
belastung die Zapfenreibungsarbeit, herrührend von der Achse der 
Rolle #, ziemlich heilentend sein wird, 

Auf der Achse der Rolle © ist noch eine Selmurscheibe 
angebracht, um welche eine Schnur geschlangen wird, die wie 
ein Brewsband wirkt. Das eine Ende der Schnur zieht an einer 
Federwage, dus andere wird mit einem Gewichte belastet, so dass 
man einen beliebigen Theil der übertragenen Arbeit vernichten 
und eo über die gefundenen Riemenspannungsdifferenzen elne gute 
Controle zu üben vermag. 

Eine analoge Anorduung zeigt das Dynamometer von 
P, Tatham (Fig. 3). Zum Unterschiede von der frliheren 
Disposition ist hier die treibende Transmisslonswelle tiefer gelegen 
als die getriebene Arbeitsmaschine, sonst ist das Riementriebwerk 
genan so disponirt wie vorhin Die beiden oberen losen Rollen 
werden von Hebeln getragen, deren Anssere Enden gegen Stahl- 
schneiden sich stätzen, während die inneren auf dem um die 
Schneide © drehbaren Hebel aufgehängt sind Die Spannung des 
Riemens geschieht mit Hilfe der grspannten Schraubenspannvor- 
richtung. Bei Bestimmung der Arbeitsleistung wird man den 
Hebel solange mit Gewichten belasten, bis sich eine Gleich- 
gewichtslage heransstellt. 

Die Belastung des Hebels ist schon die redaeirte Differenz 
der gesuchten Spannungen in den Riementheilen R, und R,. Um 
dies einzuschen, sei es gestattet zu bemerken, dass die Dimen- 
sionen der Scheiben und losen Rollen im Gegensatze zu der 





*) Portefeuille des machines 1881. 


früheren Construction schon #0 gewählt sind, dass der Riemenzug 
stets senkrecht zur Verbindungslinie der Stahlschneiden wirkt, 
ferner dass die leszteren so gelagert sind, dass der Riemenzug 
R, und R, durch ihre Projectionen geht, wodurch die Zapfen- 
reibongen der losen Rollen eliminirt werden. Dies leuchtet «in, 
wenn man bedenkt, das«s A, um die Zapfenreibung grüsser ist 
als R, und ebenao wieder A, R,. 

Die Uebertragung dieser Kräfte auf den Hebel HH geschieht 
links und rechts in derselben Weise_ so dass sie sich aufheben. 
Es ist nur die Zuapfenreibung der mittleren festen Rolle zu 
berechnen und der übertragenen Kraft hinzuznaddiren, Ist eine 
Aenderang der Arbeitsleistung vorauszusehen, so kann man die 
zusätzliche Belastung einer Federwage entnehmen, deren Be 
wegungen durch Lenker einem Schreibstifte mitgetheilt werden, 
der seine Bewegung auf einem Papierstreifen markirt, welcher 
mittelst den gezeichneten Wurmrades In Bewegung gesetzt wirl. 

Während in den besprochenen Fällen durch das Instrument 
die Differenz der reinen Riemenspannungen gemessen wurde, 
wigt Elihu Thomson (Fig. 4) eine der Differenz der Riemen- 
spannungen proportionale Kraft ab, Schaltet man zwischen 
die treibende Scheibe I und die getriehene II in einer Enfernung 
gleich dem vierfachen Radius der ersten Rolls eine gleich grosse 
Rolle II ein, bringt ferner zwischen I und III einen Rahmen 
mit zwei Rollen derart an, dass die Bewegungsrichtungen der 
kKiemen gegen die Verticale einen Winkel von 60" einschliessen, 
so wird, dem durch die Pfeile angedeuteten Bewegungssinn voraus- 
gesetzt, die Riemenspannung im unteren Trum um den Betrag 
der Umfangskraft grüsser sein, und der Rahmen mit einer 
Resultirenden RB, = 2 Pos a2 — 2 P cu 60" — P herab- 
gezogen werden wollen. Da der Riemen vertical geführt und an 
eine Wage angehlingt ist, so kann dus Gewicht der Rolle und 
des Riemens ausbalancirt und P abgewogen werden, Hätte man 
die Entfernung der Mittelpunkte der Rolle I und III nicht dem 
vierfachen Halbmesser der Rolle, sondern nach Belieben gewählt, 
so würde man immer 2 P cos « © P abwägen, wobei der 
Proportionalitätsfaetor ©, wenn die Ablenkungswinkel 
des Apparates stets dieselben bleiben, auch constant wird. Um 
alle Nebenrechnungen zu vermeiden, die Handhabung des Instru- 
mentes sehr bequem und die Genauigkeit der Angaben sehr welt 
treiben zu können, hat von Hefner-Alteneck den in Fig. 5 
skizzirten Apparat construirt. Es liegt ihm derselbe Gedanke 
wie bei Elihu-Thomson zu Grunde; der Riemen wird wieder dureh 
ein Rollensystem derart durchgeführt, dass im Rahezustande der 
um © drehbare und die mittlere Rolle tragende Hebel eine 
Symmetrielinie des ganzen Kollapparates bildet und in die Ver- 
bindungslinie der Rollenmittelpunkte hineiniällt. Mit demselben 
Hebel ist eine Feder verbunden, die die frühere Wage ersetzt 
und dazu bestimmt ist, dem Riemendrucke das Gleichgewicht zu 
halten; ibre Ausdehnung wird dureh einen Zeiger auf der Scala 
ersichtlich gemacht, die derart festgestellt ist, dass sie die 
factische Riemenspannungsdifferenz anzeigt. Die Scalentheilang 
wird in der Weise gefunden, dass man das ganze Instrument 
vertieal aufstellt, hierauf {der Hebel des Gegengewichtes und 
der Zeiger der Feder müssen auf die Nullpunkte weisen) zwei 
Riemenstäcke durchzieht und an dieselben verschiedene Gewichte 
hängt; der Differenz der Gewichte entsprechend wird mittelst 
der Schraube die Feder gezogen, bis die Marke des Gegen- 
gewichten einspielt und die Stelle des an der Schraube ang- 
brachten Zeigers notirt. 

Urber die genaue Aichung dieses und der folgenden 
Instrawente wird später berichtet werden. 

Bein Bänki'schen Rotationsdynamometer wird nicht wie 
vorhin eine von den Umfangskräften abhängige Resnltirende 
gemessen, sondern wie früher bei Farcot und Tatham direct die 
Umfangskratt gewogen, weshalb sich dieser Kraftmesser eigentlich 
an die letztgenannten unmittelbar anschliesen sollte, Die Hanpt- 
anordnung ist principiell in Fig. 6 und 7 im Auf- und Grundriss 
skizzirt. Zwei Doppelriemenscheiben sind anf einer Welle lose 
aufgestellt; die eins empfängt ihre Bewegung von der Trans 
mission (Motor) und leitet dieselbe in der angedeuteten Weise 
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mittelst Riemen umd ein Leitnollensystem anf die andere Dopprl- 
scheibe, von welcher die zu prütende Arbeitsmaschine angetrieben 
wird. Die beiden Leitrollen werden von einem Kreuzkopfe ge- 
tragen, der am einem zwischen zwei Spitzen drehbaren Hebel 
befestigt ist. Durch ein Gewicht G kann das Urbergewicht des 
Hebels und der Leitrollen ausbalaneirt werden, Bei der ange- 
denteten Bewegungsrichtung werden die oberen horizontalen und 
gleichzeitig parallelen Biemenstäcke gespannt sein, während die 
unteren schlaf bleiben. Die Differenz der Riemenspannungen 
SS) — (Si + So) = 2 P wirkt am Hebelarm R und 
ist bestrebt, den die Rollen tragenden Hebel in der durch einen 
Pfeil angedeuteten Richtung zu verdrehen; somit ist das ant- 
tretende Drelimonsent, wenn 7° die Umfangskraft der die Arbeite- 
maschine treibenden Riemenscheibe bedeutet: 2 PR, Die Ver 
drehnng wird durch eine gewisse Federkraft verhindert und. die 
Bewegung dieser Feder aufgezeichnet. Dies ist das Princip, 
welches zur genauen Messung der Umfangskräfte verwendet wird. 

In Figur 8 ist die eonstruetive Durchführung der früheren 
Skizzen vor die Augen geführt, Um die losen Doppelscheiben 
anf eine einzige Welle lagern zu können, ist die aus der Zeich- 
mung zu entnelmende Construction getroffen worden. Die für den 
Uebertragsriemen nothwendige Spannung wird dadurch erhalten, 
dass man den Kreuzkopf sammt Rollen mittelst einer Schrauben- 
spindel und einer Schranbenmntter anf dem Hebel verschiebt. 
Das Gegengewicht @ «Fig. 5) wirkt dem ganzen System mit 
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einem Gewichte @7 entgegen, welches gewöhnlich grösser ge- 
‘4 


nommen wird, als zum Ausbalaneiren notwendig erscheint und 
welches die Feder des Indieators anfnimmt. Wird also eine ge 
wisse Umfangskraft übertragen, *» wird für den vorliegenden 
Fall ein Theil des Gewichtes von @ frei, der die Indicatorfeder 
zusammendrückt,. Diese Diurchbiegung ist proportional der Um«- 
fangskraft und lässt sich für jedes Instrument wie folgt be- 
stimmen: In Fig. 9 ist der Wiughebel heransgezeichnet und es 
handelt sich nur darum, bei einer vorherigen Belastung @ jene 
Kraft aufzusuchen, die die Durchbiegangen der Indieatorteler 
vernrsächt, Wollen wir diese mit X bezeichnen, 


Es muss nach Fir. # und 9: 
I9PR=TY,I 


N=PaRTL —=BP,.t" es ist somit 20 


für jedes Instenment constant nnd kann, wie gezeiet, getunden 
werden. Die Durchbiegungsgrössen der Feder müssen früher 
durch entsprechende Belastungen bestimmt werden. Mit der 
Feder ist ein Kölbehen verbunden, welches diese Bewegungen 
einer Schreibstiriführung mirtheilt, Die Kraftlinien werden dann 
auf dem vorheigeführten Papierstreifen gezeichnet und geben uns 
auf Grund des richtigen Gewichtsmassstabes die Grüsse der in 
jeden Angenblicke übertragenen Umfangskraft und ihre Veränderung 
an, Die Bethätigung des Registrirapparates ist aus der Zeichnung 
ersichtlich, Es wäre nur noch zu erwägen, ob der Empfindlich- 
keitsgrad des Hänki’schen Kraftmessers durch die diversen 
Reibungen und Riemensteifigkeitswiderstände nicht als zu stark 
variabel anzuschen sind. Nimmt man nach erfolgtem Spannen des 
Debertragsriemens imittelst der Schranbenspindel und Mutter ein 
Leerlaftdiagramm und zieht diese Arbeit von der später er- 
mittelten ab, so wird der Fehler, den man infolge der ungleichen 
Belastung der oberen umd unteren Leitrollen begeht, ein ver- 
schwindender sein, da man mach jedesmaligem Spannen die 
verzerrte Leergangsarbeit ermitteln kann, 

Die Elihu Thomson’sche Waage ist von Kohn inso- 
weit verbessert worden, als bei jeder Veränderung der übertrügenen 
Kraft eine Bewegung des aufzehlingten Rollenrahmens und hiemit 
eine Veränderung des Umschlagswinkels # die Folge war, Die 
Veränderlichkeit des Winkels 7 gestattet jedoch nicht eine präcise 
Bestimmung der durchgeleiteten Umfangskraft. Aus diesem Grunde 
erscheint es angezeigt, den Rollenrahmen bei Aenderung der darch- 
geleiteten Kraft selbstthätig in seine ursprüngliche Lage 


zurückzuführen, Zu diesem Belnfe lagert Kohn {Fie. 10, 11 
und 12) die beiden Leitrollen in zwei, unten durch ein Guer- 
stück verbundene Geleitstücke und überträgt die Schwankungen 
dieses #0 gebildeten Rahmens mittelst eines Hebelwerkes auf eine 
Spindel, welehe mittelst einer Spiralteder nach Erforderniss nieder- 
gedrlickt wird und so das ganze System im Gleichgewichte hült, 
Das Gewicht der Rollen sammt Rahmen wird durch ein Gegen- 
gewicht ausbalaneirt und der aus den Umfangskrlften resultirende 
Druck von der Spindel aufgenommen. Wenn die vom Riemen an 
die Arbeitsmaschine abzugebende Kraft grösser oder kleiner gr- 
worden ist, so trachtet der nunmehr srüsser oder kleiner ge- 
wordene Vertienldruck den Rahmen aus der früher gewählten 
Lage nach ab- oder aufwärts zu verschieben. Um dies zu ver- 
hüten, also dieselbe gegenseitige Lage der 4 Riemen- 
scheiben beizubehalten und die veränderlich gewordene Umfangs- 
krait dessenungrachtet registriren zu können, trägt die Spindel 
einen verechiebbaren Kolben und zwei eonisch® Frietionsscheiben, 
die dazu dienen, die Spindel nach der einen oder andern Richtung 
zu drehen und ein Auf- oder Niedersteigen des Federkolbens zu 
veranlassen. Die zwischen den Scheiben sitzenden Kegelrlider 
drehen sich entgegengesetzt und werden auf die in der Zeichnung 
ersichtliche Weise angetrieben, 

Das Hegistriren der durchgeleiteten Kraft geschieht auf 
folgende Weise: beim Wachsen des Vertienldruckes wird die 
Spindel gesenkt, die Frietionsscheibe verdreht die Spindel; der 
Kolben ist an dieser Drehbewegung durch einen Bolzen gehindert, 
der durch einen Schlitz des Federgehänses in den Kolben ein- 
geschraubt ist, aussen ein Zabnrädchen Z und eine unrunde 
Scheibe $ trägt. Da die letzteren fest wit «inander verbunden 
sind und lose auf dem Bolzen sitzen, so gibt man Ihnen eine 
fortschreitende und gleichzeitig «ine drehende Bewegung dadurch, 
dass man das Zahnrädchen in eine Zahnstange +ingreifen lässt. 
Die Scheibe überträgt dann ihre Bewegung anf eine geradgeführte 
Stange, die einen Stift trägt, der auf den vorübergeführten 
Papierstreifen wie gewöhnlich die Schaulinien zeichnet, Die er- 
wihnte Scheibe ist deshalb nnrund, um die verursachte Ver- 
schiebung des Bleistiftes genau proportional der eingetretenen 
Federspaunung zu machen. Für jede Feder wire demnach eine 
eigene Scheibe einzusetzen. 

Von jedem Messinstrumente müssen wir verlangen, dass es 
gestattet, in möglichst bequemer Weise den Wirkungsgrad 
desselben zu bestimmen. Multiplieirt man seine Angaben mit 
diesem Wirkungsgrade, so erhält man erst dann die efentiv an 
die Arbeitamaschine abgegebene Arbeitsgrüsse; mit je gmisserer 
Sicherheit wir die Genanigkeitsgrenze eines Arbeitsmess- 
instrumentes anzugeben vermögen und je weniger Eigenwider- 
stände dasselbe besitzt, umsomehr gewinnt es an Werth. 

Jedes Dynamometer ist sowohl in Ruhe als auch im Be- 
wegungszustande zu prüfen, Die Aichung im Ruhezustande, die 
Bestimmung der Scaleneinheit ist schon bei der Beschreibung der 
Instrumente erwähnt worden, hier möge nur nach angedeutet 
werden, welche Instramente mit grösserer Sicherheit die Be- 
stimmung des Wirkungsgrades zulassen. Im Allgemeinen ist die 
experimentelle Bestimmung der Eigenwiderstände des Apparates 
jeder rechnerischen Methode vorzuziehen, denn die Geschwindig- 
keitsverhältnisse sind bei der Prüfung des Instrumentes von Ie- 
deutendem Einflusse; auf rechnerischem Wege lassen sie sich nur 
schätzungsweise bestimmen. Bei Hefner-Altensck’schem Dynamo- 
meter braucht man bei der dynamischen Aichang *) zwei Wellen, von 
denen die eine die Transmissionswelle, die andere eine Riemenscheibe 
und eine Bremsscheibe mit einem Prony’schen Zanme trägt, An 
dieser Welle müssen wir aber mit dem Zaume auch noch die 
Reibangsarbeit in den Lagern, herrührend von dem Gewichte der 
Welle, der ganzen Bremsvorrichtung und ven den Riemen- 
spannungen berücksichtigen, ferner die Riemensteifigkelt in Rech- 
man ziehen eto,; das sind Grüssen, die nur schätzungsweise an- 
gegeben werden kömen, Besitzt aber das Instrument zwei 


*, Siehe: Wiener Bericht über die Messungen an Dymamn- 
maschinen. Bericht von Prof. v. Hanffe. 
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kiemenscheihen (wie z B. das Bänki’sche), von welchen die eine 
die Arbeit empfängt, die andere an die Arbeitsmaschine abgeben 
soll, so setzt man an die Letztere eine Bremse und kann, wenn 
man die gehotene Vorsicht beobachtet, init grösster Schärfe die 
durch den Biemen an die Arbeitsmaschine zu leitende Kraft be- 
stimmen. Es ist ferner geboten, die durch Riemenspannung und 


den Riemensteifigkeitswiderstand  hervorgerufenen  Eigenwider- 
stände des Instrumentes durch ein Leerlaufdiagramm anf 
zunelumen. 


Wenn wir «te Antriebswelle mit der angetriebenen durch 
Einschaltung eines elastischen Widerstandamechanisınus (z. B. 
einer Feder) kuppeln. so wird man aus der Verdrelungsgrösse 
der Feder auf die übertragene Umfangskruft schliessen künnen. 
Zur Vebertragung kann elue Blatt- oder Schranbenfeder ver- 
wendet werden, Mit der Beschreibung jener Constraetion, welche 
die erstere zur Kraftieitung verwenden, soll begonnen, jedoch 
auch gleichzeitir voransgeschickt werden, dass sie nur für kleinere 
Eiferte verwendet werden können, weil die Federn relativ atark 
beamspracht werden und nach mehrinaligem Gebrauche viel leichter 
erschlaffen, als die Schraubenfeder. 

Me&gy”’} befestigt in der in Fig, 13 angedenteten Weise 
anf die treibende Welle 4 Blattfodern F, welche den Zweck 
haben, die auf der Welle lose sitzende Scheibe mitzunehmen, 
Da die Arbeit auf die Arbeitsmaschine durch einen Riemen von 
der losen Rolle übertragen werden soll, so wird die Losscheibe 
beim Beginn der Bewegung einen Widerstand entgegensetzen und 
um eine Winkelgrönse zurückbleiben, die der Diegung der Hlatt- 
feder entspricht und proportional Ist der ühertengenen Kraft. 
Diese relative Verdrehung wird dadurch registrirt, dass jene 
Hülse, auf welcher die Federn befestigt sind, mit sehr stellem 
Gewinde versehen ist und bei der Verdrehung die aufgeschobene 
Schraubenmntter, welche wohl von der losen Scheibe mitgenommen, 
aber gegen dieselbe sich nicht zu verdrehen vermag, pro- 
purtiona] der Verdrchungskraft verschoben wird. Dirse Ver- 
schlebungen werden durch einen Zeiger angegeben mler können 
durch ein Zählwerk nmotirt werden, Das Ende des die Ver- 
schiebungen anzeigenden Hebels verschiebt gleichzeitig «eine 
Axe a, auf der ein Röllelen r sitzt, das beständig gegen eine 
flache Scheibe S (Fig. 14) gepresst wird, die ihre Bewegung von 
der treibenden Welle bekommt. Wird keine Arbeit übertragen, 
dann steht das Röllehen r in der Mitte der Scheibe, wird als 
nieht gedreht. Sobald aber die Kraftübertragung eintritt, wird 
r zur Seite geschoben, von S mit umso grüsserer Geschwindig- 
keit gedreht, je mehr sich dasselbe seitwiärts verschiebt, Dir Zahl 
der Umdrehungen von r, welche auf ein Zähiwerk übertragen 
werden, sind ein Mass für die übertragene Arbeit. 

Eine Ahnliche Constrnetion rührt von Parkinson her, 
Das Prineip geht aus der Fig. 15 und 16 hervor; es ist nur 
eine Vereinfachung der Regietrirung gegenüber dem vorher be- 
schriebenen Apparate angestrebt. Die Verschiebung der Mutter 
auf dem flachen Gewinde geschieht derart, dass mit dem letzteren 
ein Röllchen 7 verbunden ist, während », mit der treibenden 
Welle verkeilt ist, Stellt man mittelst einer Schnur zwischen 
diesen und der in Fig. 17 dargestellten Doppelrolle eine Trans- 
mission her, so kann man durch Annahme einer gewissen Differenz 
der Badien der Rollen es dahin bringen, dass sich die eine 
Almal, die andere 5gmal umdrcht, also die Schrauhenmutter M 
mit dem Stifte S bei jeder Umdrehung um „, vorwärts rlickt, 
Ein Stift wird von einer Feder fortwährend gegen eine Platte P 
gepresst und zeichnet dort die übertragene Arbeit anf. 

Bei Zuppinger’s Arbeitsmesser (Fig, 18 und 19) sitzt 
auf der Antriebswelle fest die Scheibe I, auf der zu treibenden 
Welle ebenfalls anufgekeilt die Scheibe IL, Die Scheibe I besitzt an- 
gegossene Lappen, welehe Hebel tragen, die die Blattfederenden 
mitnehmen. Gleichzeitig werden von diesen Hebeln Schnüre mit- 
genommen, welche über Rollen in die hohle Antriechawelle ge- 
leitet werden und dort proportional der Verdrehung der Blatt- 
federn die Schranbenfeder zusammenpressen und ein Kölbchen X 





*) Armengnud, Public. ind. Bd. 29. 


verschieben, mit welchem in einem Schlitz «in Zeiger verschieh- 
bar ist, der als Rotationskörper ausgelillet werden muss, Die 
Einrichtung des Registrirapparates geht aus der Zeichnung 
hervor. 

Man wird die Scaleneinheit oder die Einheit eines ZAhl- 
werkes hei den vorhin tImechriebenen Instrumenten am bester 
dadarch bestimmen, dass man die der Arbeitsmaschine zugedachte 
Hiemenscheibe eine Zeit lang bei verschiedenen Geschwindigkeiten 
und verschiedenen Belastungen bremst, 

Werden die Riemenscheiben darch Schranbenfedern 
gekuppelt, so kann man, wie bei der früheren dynamometrischen 
Wellenkupplung, auch hier die Drehung, resp. Zusammendräckung 
der Feder als Mas für die übertragene Umfangskraft registriren, 

Ayrton*) war einer der ersten, der einen solchen ent- 
spreehend einfachen Apparat eonstruirte, der aber noch sehr 
unvollkommen war. Schuckert {Fig. 21) stellte auf der inter- 
nationalen Elektrieitäts-Ansstellung in München einen verbesserten 
Apparat ana, der auch theilweise zur Arbeitsınessung verwendet 
wurde. Das Instrument wird zwischen die anf Kraftverbrauch zu 
prüfende Maschine und dem Motor anfgestellt, die mit der Welle 
verkeilte Scheibe I vom Motor (resp. Transmission) angetrieben, 
der Riemen der Iosen Scheibe IE hingegen zur Arbeitsmnschine 
geführt, Zwischen beiden Scheiben ist eine Schraubenfeler derart 
eingeschaltet, dass das eine Ende derselben anf der fixen, dus 
andere Ende auf der losen Scheibe festgemacht ist, Ein Mit- 
nehmen der losen Scheibe geschieht erst danı, wenn die Schrauben- 
feder soweit zusammengelräckt werden ist, dass jlır Widerstand 
genan der übertragenen Umfangskraft gleicht, Die Feder selbst 
ist in einer Hülse geführt, welche sie vor den darch die Centri- 
fugalkraft entstehenden Durchbiegungen schützen soll, Theilwelse 
wird wohl dieses Uechel behoben, vollständig allerdings nicht, 
denn die Centrifugulkraft wird tratedem die Feder an die Hülse 
anpressen und hiedurch Reibnngen verursachen. Da die lose Rolle 
an der relativen Verdreliung tlwilnimmmt, #0 kann von ihr die 
Bewegung zum Registrirapparnt abgeleitet werden. Es ist anf 
derselben eine Schranbenfliche S angeschraubt, gegen welche eine 
anf ein Stängelchen anfgesteckte Rolle A mittelst einer Feier 
angepresst wird. Das untere Ende dieses Stangelchens theilt die 
von der Schranbenfläche herrührenden horizontalen Verschiebungen 
einem mit der Wellenaxe eoneentrisch liegemlen Stabe mit, dessen 
Eide einen Schreibstifthilter trägt und auf dem vorübergehenden 
Papierstreifen die Comprimirung der Feder, als die Verlinmlerung 
der durchgeleiteten Umfangskräfte, aufzeichnet, 

Eine kleine Aenderang in der Uebertragung der Variationen 
der Umfangskraft anf den Registrirapparat zeigt das Instrament 
von Leneven "1 (Fig. 22, 23 nnd 24). Es ist gerade so ein 
Einschaltangsdynamometer wie das vorkergehende und beatelit aus 
zwei von einander unabhängigen Scheiben, die durch eine Feder 
gekuppelt sind, die in «einem durchgezogenen Stängelchen ihre 
Führung besitzt Die Mitnahme der einen Scheibe mirtelst der anderen 
geschieht durch zwei Ketten (Fig. 23), die erst dann die Feder 
zusammendrücken. Die relative Verdrehang der Scheiben gegen 
einander wird durch ein Zahnradseginent S auf ein kleines Krgel- 
rad übertragen, das mittelat einer Stange und des auf derselben 
sitzenden Zalnrades genan in der Axe der Welle eine Zahnstange 
verschiebt, deren Verlängerung durch die rechtsseitige hahle Welle 
zu einem Kegietrirapparat INuft, dort einen Schreibstifthälter trügt 
und anf der vorübergehenden Paptertrommel die dureh die Riemen- 
scheibe durchgeleitete Kraftveränderung notirt, 

Kusalovsky hat getrachtet, die Verwendung der Arbeits 
messer in der Weise zu verallgemeinern, dass man durch andere 
eonatruetive Durchführung des Appurmtes ohne grössere Vor- 
bereitungen denselben für jede Transmission verwenden kann. Bei 
Maschinen mit Riemennnsräckung wird man (Fig. 25 und 26) den 
mit vier Armen vrreehenen Ring A anf die lose und einen eber- 
solchen Ring B auf die fixe Riemenscheibe centrisch Iefestigen. 
Die Verbindung der einzelnen Arme dieser Ringe mit Schranben- 


*) Engineer, Bd, M. 
**) Armengaud, Publie ind. 185®, vol. 2. 
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federn ist aus der Figur zu ersehen. Der Kegistrirapparat ist auf 
einem dritten Ringe © angebracht, der ausserdem eine mit zwei 
Rollen versehene Schnurscheibe S trägt, die Tone auf f' sitzt, 
So lange S wit U mitgedreht wirl, so lange steht der Registrir- 
Apparat, wenn aber mittelst einer Schnur S gebremst, an der 
Bewegung gehindert wird, so wickelt sich die Schnur an der 
festgehnltenen Scheibe ab, bringt die Schnurrolle der Registrir- 
vorrichtang, also auch die Schnecke und das Warmrad in De- 
wegung. Sollte man schen hei neu anzulegenden Transmissionen 
auf die Einschaltung eines Dynamometers Bedacht nehmen, so 
wird sich die in Fig. 27 gezeichnete Anordnang empfehlen. Neben 
die fixe Scheibe wird anf die Welle ein Alhnlicher Ring wie 
früher mit drei Arınen aufgekeilt, anf welchen erst dann die Los- 
scheibe aufgeschoben wird, Dieser Ring gilt dann als Fixscheibe 
und die Verwendung des Apparates mit der Losscheibe ist wieder 
dieselbe wie früher, es kann nur diese Anordnung bei Entfernung 
der Theile des Arbeitsmessers ganz gut als Losscheibe, oder wenn 
man die letztere mit 3 in Verbindung bringt, als Fixscheibe ver- 
wendet werden, Sollte zu der auf ihren Kraftbedarf zu priüfenden 
Maschine nur eine fixe Antriebsscheibe gehören, so wird man diese 
loskeilen, den Ring 3 (Fig 26) uuf die Wellen befestigen und 
den Apparat in der vorlin beschriebenen Weise anbringen, 

Es darf wohl nicht übersehen werden, dass die durch die 
Centrifugalkraft hervorgerufenen Verbiegungen der Schranbenfeder 
seinem Einpfindlichkeitsgrad sehr nachtheilig werden, Wenn man 
aus dem Ansdmeke für die Crntrifugalkraft: 


Mu 


= 





wobei M die bekannte Masse der Feiler, 4 ihren Abstand vom 
Rotationseentrum und + die aus der Tonrenzahl bereelmete Ums- 
fangsgeschwindigkeit beidentet, ,,., 7’ lerechnet, #0 wird man finden, 
dass die durch die Centrifugalkratt hervorgerufene Deformirung 
ziemlich berlentend ist und es deshalb empfehlenswerth wäre, zur 
Berechnung der verbranchten Arbeit jeder Feder einen von der 
Tourenzahl abhängigen Co&ffieienten beizugeben. 

Will man den Wirkungsgrad dieses und der früher 
genannten Instramente bestimmen, so kann man dies mit aller 
Präeisiun thun, indem man auf die Losscheibe eine Bremse legt 
und genau für den vorliegenden Zweck die Bremsarleit mit der 
grössten Vorsicht bestimmt, Dividirt man dann die vom Arbeits 
messer angezeigte Grösse durch die durch Bremsung gefundene, 
so ist der Quotient der Wirkungsgrad des Apparates. 

Kohlfalt Atnirt die Kupplungsfeder derart, dass sie, wie 
ans den Fig. 25 und 29 zu ersehen ist, in die Axe der Trieb» 
welle hineinfällt und deshalb durch die Centrifugalkraft keine 
Deformation erflihrt. Die Umtangskratt müssen wir durch das 
Hebelsysem ABUDE in die Richtung der Wellenachse 
bringen; das geschieht dadarch, dass auf der einen Scheibe sich 
der Firpunkt 4, auf der amleren der Fixpunkt U befindet und 
bei der Kraftülertragang der durchgeleiteten Umfangskraft den 
von AB und BU eingeschlossenen Winkel verändert, sich sodann 
bis zur Feder fortpflanzt und dort die Verschiebung hervorbringt. 
Die Läingenändernng der Feder wird zur Aufzeichnung der Kruft- 
enrve benützt. Die Hebelarme AB und IE werden durel Gegen- 
gewichte ansbalancirt, und zwar der Arm A in seiner Ver- 
lkagerang, DE in F durch ein senkrecht auf DE augebrachtes 
Gegengewicht. Es ist nicht zu vergessen, dass bei dieser Con- 
struction die Eliminirung der Wirkung der Uentritngalkraft durch 
einige Zapfen erkauft worden Ist, welehe die Grüsse der Eigen- 
widerstlinde vergrössern. 

Fuess benützt zur Registrirung der Arbeit die Ver- 
änderung des Durchmessers einer starken Schraubenfeder, 
In den Figuren 30 und 31 fat T die fixe und II die Losscheibe, 
welche einerseits durch einen Ansatz an der Welle, andererseits 
durch einen Stellring gegen Verschiebung in der Längsrichtung 
geschützt wird, und zwar zu dem Zwecke, damit die kraftäber- 
tragende Feder ihre Längen in der Achsenrichtung nicht ändere, 
Ims eine Ende der Feder ist anf der losen, das andere auf der 
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fixen Scheibe befestigt. Es wird der Grüsse der übertragenden 
Umfangskraft entsprechend die Feier ihren Darchmesser verändern 
und diese Veränderung darch eine Registrirvorrichtung indicirt. 
In Fig. 32 ist das Skelett des Uebertragers heransgezeichnet, Mit 
der Axe x kann man nun entweder einen Zeiger in Verbindung 
bringen, der längs einer Scala spielt und die Kraftveränderangen 
anzeigt, oder man kann die letztere auch graphisch darstellen. 
Auf X setzt ınan ein Zahnsegment, in welches eine Zuhnstange 
mit +inem Schreibstift eingreift und auf einer mit bestimmter (von 
der Transmission abhängigen) Geschwindigkeit laufenden Trommel 
die Arlwitsabweichungen aufzeichnet. 

M, Tronv& in Paris haut ähnliche, anf demselben Prineip 
fussende Dynamometer und stellte auch solche auf der Pariser 
Weltausstellung 1889 aus, 

Dihlmann benützt wicht die Deformirung einer um die 
Welle gelegten Schraubenfeder zar Kruftangnbe, sondern er verwendet 
dieselbe nur zur Kraftiusserung auf ein Gewindestück, Setzt man 
in die Nabe eines Zahnrades oder einer Riemenscheibe ein Gewinde- 
stück derart, dass #s von einer Schraubenfeder angepresst wird, 
schützt man ferner auf der einen Seite (In der Fig. 31 links) 
die Scheibe gegen eine Verschiebung durch eine Muffe, s+ wird 
beim Inbetriebsetzen der betreffenden Transmission die Riemen- 
scheibe auf dem Gewinde sich nach links bewegen wollen, wird 
aber darch die Mufle an dieser Bewegung gehindert, Die nächste 
Folge ist, dass das Gewindestück, welches mit der Welle durch 
Feder und Nuth verbunden ist, so lange nach rechts verschoben 
wird, bis die Feder soweit zusammengedräckt wird, dass ihre 
Federkraft zwischen Gewinde amd Riemenscheibe die zur Mit- 
nahme nothwendige Reibung erzeugt. Aus der Verschiebungsgrösse 
des Gewindestäckes wird auf die Grösse der darehgeleiteten Kraft 
geschlossen. Da hier die Reibung in’s Spiel kommt, so dürften 
auch die Angaben nicht genng genan sein. Fig. 34 und 35 zeigen 
Varianten der Uebertragung hei diesem Kruftmesser anf den 
Kegistrirapparat, 

Schliesslich möge noch eines Instrumentes Erwähnung gerlan 
werden, das zur Kraftleitanz keiner Feder bedarf, sondern lelig- 
lich eines Hebelwerkes; es ist das in den Figuren 36, 37 und 38 
dargestellte Dynamometer von Fischinger. Letzteres ist rin 
Einschaltiynamameter, welches aus einer hohlen Welle besteht, auf 
welcher sich zwei Riemenscheiben vortinden, von denen I fest anf der 
Welle sitzt und den Riemen der Transmission oder des Motors 
aufnimmt, IT dügegen eine Leerscheibe Ist und den Riemen der 
Arbeitsmaschine aufnimmt, Die Hohlwelle besitze 3 Arme 1, 2 
und 3, von denen 1 an den beiden Enden Lager zur Aufnahme 
der Stange 77 trilgt, die »ben einen Doppelhebel und unten einen 
einfachen Hebel mit einem Langloch am Ende truet, in welches 
der Zapfen des Winkelhebels W eingreift, der die empfangenen 
Verdrehungen mittelst eines Stangenwerkes durch die hohle Welle 
anf einen am X drehhlaren Winkelhebeların transmittirt. Der Arm 2 
ist mit einem verstellbaren Gewicht versehen, um den Schwerpunkt 
des ganzen Hebelarmes in die Mitte der Axe zn verlegen. Nach- 
dem die oberen Arme des Doppelliebels H links und rechts in 
angemessenen Vorsprüngen der beiden Riemenschelhen eingreifen, 
so wird beim Beginn der Arbeitsäbertragung die eine Scheibe 
gegen die andere verschoben werden wollen, es wird die Umfungs- 
kraft durch das Hebelaystem anf den Vertienlarn des um X dreh» 
baren Winkelhebels übertragen, dessen Horizontalarn mit einem 
verstellbaren Gewicht versehen ist, Das Laufgewicht wird so lauge 
verschoben, bis der Vertiealarm die Nallstellung anzeigt. Bei 
dieser Constritetion ist unbedingt die Wirkung der Centrifugalkrait 
eliminirt und ebenso Abgang genommen von einer unenpfindlichen 
Feder, aber es Ist nicht zu übersehen, dass Iier die Zupfen- 
reibnngen auch «ine Rolle spielen und umso grösser werden, je 
bedeutender die durchgeleitete Umfangskraft ist. Der Empfindlich- 
keitsgrad wird also unabhängig sein von der Tourenzahl, jedsch 
mehr abhängen von der Grüsse der Umfangskraft. Schliesslich 
inöge noch erwähnt werden, dass die Firma O. L. Kammer & Co. 
(Dresden) einige dieser Arbeitsmesser anf der Internationalen 
elektrotechnischen Ansstellang zu Frankfart a. M. derzeit ausstellt. 
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III. Oesterreiehischer Ingenieur- und Architekten-Tag. 


Acht ‚Jahre sind seit der Abbaltung des IT. Oesterreichischen 
Ingenieur- und Architekten-Tajres verflossen; es ist daher jeicht begreiflich, 
dass, als der Lemberger Polytechnische Verein an die 
ständige Delegation des IL. Ossterreichischen Ingenienr- und Architekten- 
Tages mit der Aufforderung zur Einberufung eines neuen, des III. Tages 
herantrat, dieselbe bereitwillig dieser Anregang folgte. Auf eine von 
der Delegation gestellte Umfrage bei den Vereinen liefen durchwegs 
zustimmende Antworten ein, Und so konnte eudllich wieder in Anwesen- 
heit von Vertretern faat aller Fachvereine Oesterreichs an die Berathnng 
von Massnahmen und Bestrebungen der Technikerschaft geschritten 
werden, durch welche der Stand und die sociale Stellung der Techniker 
Oesterreichs geboben werden soll: eine reiche Fülle ernater Arbeit jat 
da geleistet worden, in klarer Weise iat all’ das präcisirt worden, was 
die Techniker für jetzt am dringendsten wünschen, Möge nun auch von 
massgebender Seite endlich einmal die Stimme der Technikerschaft 
gehört werden, deren berufene Vertreter Jaut und vernehmbar blos 
gerechte und masavolle Forderungen aufgestellt haben ! 


im Folgenden geben wir einen gedrängten Bericht über den Verlauf 
des II. Oesterreichischen Ingenienr- und Architekten-Tages und der 
Ihm am 6, 7. und #. October IR01 vorangegangenen Delegirten-Con- 
ferenzen, 





Delegirten-Conferenzen. 

a) l, Sitzung am 6. Ootober. 

1, Der Vieepräsident der ständigen Delegation, Herr k, k. Ober- 
baurath Baudireestor K. Prenninger begrüsst die erschienenen Dele- 
girten, Er theilt mit, dans jetzt dem Tage 21 Vereine mit 5744 Mit- 
gliedern angehören und dass seit dem letzten Tage zwei nene Vereine 
mit 495 Mitgliedern zugewachsen sind. Mit Ausnahme des Laibacher 
und Mährisch-Ostraner Vereines haben alle Delegirte erunnnt, leizterer 
hat erklärt, sich allen Beschlänsen des Tages anzuschliesen. Von den 
Delegirten sind zur Conferenz in Wien erschienen : 


Aigner Julius, Ritter von, Inspector der k. k. üsterr. Stants- 
bahnen in Linz, (Verein der Techniker in Obertsterreich, Linz). Arm- 
bruster Carl, Heizhaus-Chef der Stidbahn in Bozen, (Technischer Clab, 
Bozen-Meran). Berger Franz, k. k. Oberbaurntb, Baudirector der Stadt 
Wien, (Oesterr. Ingenieur u. Architekten-Verein, Wien). Berger Vitus, 
Architekt, k. k. Professor und Fachvorstand an der Staatagewerbe- 
schule, k. k. Conservator in Salzburg, (Technischer Club in Salzburg). 
Burghart Ottokar, städtischer Baurath, beb. aut. und beeideter Ciril- 
Ingeniear in Brünn, (Ingen.-Kammer d. bel. aut, und beeid. Civil-Ing., 
Archit. u. Geometer Mährens, Brünn). Dingoszowaki, Boleslaus von 
beh. aut. Civil-Ingenieur in Lemberg, (Galiz Ingenieur-Kammer, Lemberg)" 
Dürfei Julius, k. & Banrath, beh. aut, n. heeideter Civil-Ingenienr in 
Wien, (Iageniear-Kammer des Ver. dor beh. aut. Civil-Techniker in Nieder- 
Oesterreich, Wien). Franke Johann Nepomuk, o. ö. Professor und Rector 
der technischen Hochschule in Lemberg, (Towarzystwopolytechniczne 
we Lwowie}. Frey August, Ritter von, General-Director der Üsterr. 
alpinen Montan-Gesellschaft in Wien, (Berg- und hüttenmännischer Verein 
für Steiermark und Kärnten, Section Klagenfurti. Fu cha Josef, städtischer 
Banadjunet in Graz, (Polytechnischer Clab, Graz). Fuchs Markus, In- 
spector der böhmischen Nordbaln in Prag, (Deutscher polytechnischer 
Verein in Bötimen, Prag), Hantschke W,, Ingenieur in Innsbruck, 
(Technischer Clab, Innsbruck). Heyrowsky Emil, Centraldirector des 
Kronstädter Bergbau- und Hütten-Actien-Vereines in Wien, (Berg. und 
hättenmännischer Verein für Steiermark und Kärnten, Section Leoben). 
Jenny Carl, dipl. Ingenieur, Oberingenieur nnd Werkstättenchef der 
Sadbahn in Innsbruck, (Technischer Club, Innsbruck}, Krenn Franz, 
Ritter von, k. k. Ingenienr der niederösterreichischen Statthalterei im 
Wien, (Oesterr, Ingenieur- u. Architekten-Verein, Wien). Krousky 
Adolf, beh. aut. Cirvil-Ingenieur in Wien, (Ingenieur-Kammer des Ver, 
der beb. aut. Civil-Techniker in Nieder-Oesterreieh, Wien, Kuhn Albert, 
Ingenieur, k. k. Professor au der Staatsgewerbeschule in Salzburg, (Tech- 
nischer Club in Salzburg). Liehtenfels R,, Ritter v., dipl. Ingenieur, 
a. 5, Professor au der k. k, techn, Hochschnle in Brünn, (Verband ehe- 
maliger Grazer Techniker, Graz). Linner Rudolf, Baudireetor in F. in 


Graz, (Polytechnischer Club, Grax), Lorber Franz, k. k. Überbergrath, 
0.5. Professor an der k. k. Bergakademie in Leoben, (Berg- u. hütten- 
männischer Verein für Steiermark und Kärnten, Seetion Leoben). Matula 
Johann, k. k. Banrath d. Bexirkshauptmannschaft in Krakan, (Tomwar- 
zystwo Techniczue Krakowaskie, Krakau), Plattner Beneiliet, k. k. Ober- 
ingenienr beim k. X. Bezirksamte in Bozen, (Technischer Club, Bozen- 
Meran, Bozen). Prenninger Carl, k. k Oberbaurath, Baudirestor der 
priv. Südbahngesellachaft in Wien, (Uesterr. Ingenieur- n. Architekten 
Verein, Wien). Putscehar Moriz, städt. Ober-Ingenieur in Graz, (Poly- 
techn, Clab in Graz). Radwänski Ladwig, bel. ant, Ciril-Ingenisar 
in Lemberg, (Towarzystwo Politechniezte we Lwowie). Reichenberg 
Ferdinand, Edler von, k k Bezirks-Ingenienr in Bruck a. Mur, (Verband 
ehemaliger Grager Techniker, Graz). Ritter Radalf, bei, ant. Bau- 
Ingenieur in Prag, (Deutscher Polytechnischer Verein in Böhmen. Prag). 
Rypussinski Janosz, beb, aut. Bau-Ingenieur in Tarnow, (Galis, 
Ingenieur-Kammer, Lemberg). Rzihn E., k. k. Gewerbeinspeetor in 
Innsbruck, (Technischer Club, Innsbruck). Scholz Wilhelm, städtischer 
Ingenieur in Salzburg, (Technischer Club, Salebarg}. Steinbrecher 
Gustar, beh. aut. Civil-Ingenieur in Brünn, (Ingen.-Kammer d. beh. ant. 
and beeid. Ciril,-Tug,, Archit. u. Geometer Mährens, Brinn). Steiner 
Friedrich, dipl. Ingenienr, o, 5. Professor an der k. k. deutschen tacı- 
nischen Hochschule in Prag, (Dentscher polytechnischer Verein in Bibmen, 
Prag). Tischler Moris, Inspector der k. k. österr. Staatabahnen in Linz 
und Topolanski Moriz, Über-Ingenieur in Linz, (Verein der Teck 
niker in Oberösterreich, Linz). Uderski Eduard, beb. aut. Civil 
Ingenienr in Krakan, (Tomwarzystwo Techniezue Krakowakle, Krakan). 
Vio Arthur, Ingenieur, Professor an der k. k. höheren Gewerbeschule 
in Triest, (Societä d’Ingegmeri ed Architetti im Triest) und Ziffer 
Emanuel, beh. aut. Ciril-Ingenietr, Eisenbahndireetor n. D. in Wien, 
(Ingenieur-Kammer des Ver. der beh. aut. Ciril-Techniker in Nieder- 
Oesterreich, Wien), 

Von den Ersatzımännern nahmen an den Berathungen theil die 
Herren: Goldsehmidt Theodor, Ritter von, k. k. Baurath, beh. ant. 
Ciril-Ingenienr in Wien, (Ingenienr-Kammer des Ver, der beb, aut 
Civil-Teehniker in Nieder-Desterreich, Wien). Reuter Theodor, beh. 
aut. Ciril-Architekt in Wien und Schoen Johann G, Ritter von, 
k. k. Regierungsrath, o. %. Professor an der k. k. technischen Hoch- 
schnle in Wien, (Ossterr. Ingenienr- u, Architekten-Verein, Wien). 

2. Bei der Wahl der Leitung werden zum Präridenten: 
Prenninger, zu Vicepräsidenten: Franke und Dpl. Ing 
Steiner, zu Schriftfübrern: Topolanski mnd vr, Reichenberg 
einstimmig gewählt. 

4. Prenninger erstattet das Refernt über das Regnlatir und 
die Geschäftsordnung des Tages, Diese weisen gegenfiber denen vom 
1. Tage blos formelle Aenderungen auf, mit Ausnahme des & 4 der 
letzteren, der gewisse Bedingungen für die Endgiltigkeit der Beschlüsse 
festsetzt. Diese Bestimmungen werden einstimmig angenommen. 

4. r. Krenn referirt zu Pankt I] der Tagesordnung: ‚Staats 
prüfungen.“ Er befürwortet Annabme „des vom, .Üosterreichischen 
Ingenienr- und Architekten-Verein gestellten Antrages. Nach einer leb- 
haften Debatte, an der sich Radwadaki, Dpl. Ing. Steiner, 
Ritter, v. Schoen, . Goldschmidt, Markus Fuchs, Dipl. Ing, 
Jenny und Liuner betheiligen, wird dieser Autrag mit einem von 
Steiner formulirten Zusatz einstimmig angenommen. Ikr 
Resolutionaantrag lautet nun: 


Der III. Oesterreichische Ingenieur- und Architekten-Tag 
spricht sich prineipiell für die Aufrechterhaltang der mit der Ver- 
ordnung des k. k. Ministeriums für Cultus und Unterricht vom 
12. Juli 1878 eingeführten Staatsprüfungen an den technischen 
Hochschulen Oesterreichs aus, j 

Rücksichtlich der von den verschiedenen Vereinen und 
Ingenienr-Kammern vorgebrachten Detail-Vorschläge beschliesst 
der III. Ossterreichische Ingenieur- und Architekten-Tag, diese, 
sowie die vom Il, Tage angenommene Resolution rücksichtlich 
der Einführung juridiech-Skonomischer Studien der hohen Regierung 
mit der Bitte vorzulegen, dieselben einer eingehenden Würdigung 
wert zu halten und nach Anhören der Professören-Collegien der 
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technischen Hochschulen und sonst bernfener Kreise, die als notlı- 
wendig erkannten Modificationen der Staatsprifungs-Ordnung zur 
Drrrehführung zu bringen. 


5. r. Krenn schlägt als Referent zu Paukt 2: „Diplom 
prüfungen* die Annabme einer vom Üesterreichischen Ingenieur- 
und Architekten-Verein vorgelegten Resolution vor, Zu diesem Gegen- 
stande sprechen Kronsky, Lorber, Franke, Dpl. Ing. Steiner, 
v. Schoen, Dpl. Ing. Jenny, Matula, Putschar, Dpl. Ing. 
vr. Lichtenfels, Vitus Berger Is wird endlich nacı dem An- 
trage v. Krenn's folgender Resolutionsantrng einstimmig ang 
nommen 


Der II Oesterreichische Ingenienr- und Architekten-Tug 
spricht sich für die Abhaltung von Diplom-Prüfungen an den 
technischen Hochschulen ans: nur hält er eine Abänderung der für 
diese Prüfungen dermalen bestehenden Regulative fir unerlässlich, 
und zwar vornehmlich in dem Sinne, dass das Staats- und Diplom- 
Prüfungswesen in rinen organischen Einklang gebracht und solche 
Einrichtungen getroffen werden , dass mindestens von den besseren 
Studirenden sich in Hinkunft wesentlich mehr diesen Prüfungen 
unterziehen, als dies bisher der Fall war. 

Rücksichtlich aller Detail » Vorschläge beschliesst der 
II. Oesterreichische Ingeniear- und Architekten-Tag, dieselben 
der hohen Regierang mit der Bitte vorzulegen, darfber zunächst 
die Professoren-Collegien der technischen Hochschulen einzuver- 
nehmen und dann im Sinne der vorgenannten principiellen Grund- 
sätze zu beschliessen. 


6.7.Krenn empfiehlt als Referent zu Pankt 3: „Doetortitel 
die Annnbme des vom Üesterreichischen Ingenieur- und Architekten- 
Verein vorgeschlagenen Resolutionsautrages. An der sich entspinnenden 
Debatte nelmen theil: v. Aigner, Ritter, Dpl. Ing. Steiner, 
Franke, Matnula, Putschar, v. Schoen, Renter, YVitms 
Berger, Lorber, v. Krenn, Prenninger, Radwaiiski 
Markus Fuchs, Hautschke, Plattuer, Bunrghart und Hey 
rowasky. Bei der Abstimmung ergeben sich 17 Stimmen für, 17 gegen 
den Autrag, worauf der Vorsitzende zu Gunsten des Detortitels 
dirimirt. Der Resolutionsantrag lantet: 


Der III, Oesterreichische Ingenieur- und Architekten-Tag 
erachtet, dass die technische Hochsehnle auf vollkommen gleicher 
Stufe mit der Universität steht, und dass daher dersellen das 
Recht zuzuerkennen ist, denjenigen Hürern, welche an der tech- 
nischen Hochschule die strengen Prüfungen abgelegt haben, den 
Doctorgrad zu verleihen. 


7. Zu Punkt 4: ‚Schntr der Standenbezeichnung 
„Ingenieur“ und „Archbitekt* referirt v. Kreum mul schlägt 
vor, den in dieser Frage vom Oesterreichischen Ingenieur. und Archi- 
tekten-Verein gefassten Beschlüssen beizutreten. Zu dieser Angelegenheit 
ergreifen das Wort: Radwadaki, Vita Berger, Dpl. Ing. Steiner, 
Ziffer, Heyrowsky, vw Krenn, Lorber. Plattner, Vio, 
Krousky und v. Schoen, worauf die Sitzung geschlossen wird, 


" 4) 4. Sitzung am 7. October. 


1. Es wird zunfichst die Debatte za Punkt 4 fortgeführt. Hierüber 
sprechen noch: v, Krenm, Dpl. Ing. Steiner, Radwanski. 
vr. Diugoszowski, Steinbrecher, v. Schoen, v. Gold- 
schmidt, Lorber, Renter, Ritter, Plattner, Hantschke, 
Putschar, Markus Fuchs, Dpl. Ing. v.Lichtenfeln, JoefFuchs, 
Vio, Ziffer, Tischler und Prenninger, worauf die Anträge 
mit einem Zusatze Steiner in folgender Fassung ala Resolations- 
antrag angenommen werden: 


Der Oesterreichische Ingenieur- und Architekten-Tag hilt 
es für nothwendig, dass seitens der hohen Regierung eine Ver- 
ordnung über die Berechtigung zur Führang der Standerhe- 
zeichnungen „Ingenieur“ und „Architekt* erlassen werde, welche 
nachstehende Bestimmungen zu enthalten hätte: 


I. Die Standeebezeichnung „Ingenienr“ gebührt : 


a) Denjenigen, welche an einer inländischen technischen 
Hochschule die strengen Prüfungen oder die beiden Staatsprüfungen 








ans dem Ingenienrbanfache, dem Maschinenbanfache oder dem 
chemisch-technischen Fache mit Erfolg abgelegt haben und Den- 
jenigen, welche eine inländische Berg-Akademie absolvirt und 
Iiebei sowohl über die vorbereitenden als auch über die Fach- 
gegenstände einer der beiden Fachschulen Prüfungen mit Erfolg 
abgelegt haben, 

4) denjenigen Dechwikern, beziehungsweise Berg-Akademikern, 
welche vor dem 1, Jänner 1885 eine inlindische teehnische Hoch- 
schule, ein inländisches polytechnisches Tastitnt oder eine In- 
kindische technische Lehranstalt, beziehungsweise vor dem 
1, Jänner 1880 eine inländische Berg-Akademie absolvirt haben, 

e) den behördlich autorisirten Civil» Ingenieuren,  Bau- 
Ingenieuren, Ban- und Cultur-Ingenieuren, Maschinenbau-Ingenlenren 
und Bergban-Ingenienren, 

A) denjenigen Technikern und Berg-Akademikern, welchen 
vor dem Inkrafttreten elner über die Berechtigung zur Fihrang 
der Standesbezeichnungen „Ingenieur“ und „Architekt* zu er- 
lassenden Vorschrift seitens des Staates, eines Landes oder einer 
Gemeinde mit eigenem Statut oder seitens einer zur öffentlichen 
Rechnungslegang verpflichteten Verkehrsanstalt oder Industrie 
Gesellschaft der Titel „Ingenieur“ als Bezeichnung ihres Wirkungs- 
kreises verlichen worden ist, 


II. Die Standesbezeichnung „Architekt“ gebührt : 


a) Denjenigen, welche an einer inländischen technischen 
Hochschule die strengen Prüfnngen oder die beiden Staatsprüfungen 
aus dem Hochbanfache mit Erfolg abgelegt haben, 

) denjenigen Technikern, welche vor dem 1. Jünner 1885 
eine inländische technische Hochschule ein inländisches polytech- 
nisches Institut oder eine inländische technische Lehranstalt ab- 
solvirt und daran anschliessend an der Architekturschule der 
k k. Akademie der bildenden Künste in Wien ihre weitere Aus- 
bildung erlangt haben, 

«) denjenigen Technikern, welche vor dem Inkrafttreten 
einer über die Berechtigung zur Führung der Standesbezeichnungen 
„Ingenieur* und „Architekt“ zu erlassenden Vorschrift an einer 
Specinlschule für Architektur der Akademie der bildeuden Künste 
in Wien ihre Ausbildung erlangt haben, 

d) den behördlich autorisirten Architekten, 

e) denjenigen Technikern, welche vor dem Inkrafttreten 
einer über die Berechtigung zur Führung der Standesbezeichnungen 
„Ingenieur® und „Architekt“ zu erlassenden Vorschrift seitens 
des Staates, eines Landes oder einer Gemeinde mit eigenem 
Statut oder seitens einer zur öffentlichen Rechnungslegung ver- 
pfichteten Verkehrsanstalt oder Indastrie-Geaellschaft der Titel 
„Architekt“ als Bezeichnung ihres Wirkungskreises verliehen 
worden ist, 

III, Die Standesbezeichnungen „Tagenieur* und „Architekt* 
können seitens des hohen k. k. Ministeriums des Innern im Ein- 
vernelimen ınit dem hohen k. k. Ministerium für Cultus und 
Unterricht, beziehungsweise mit dem hohen k. k. Ackerbau- 
Ministerium, solchen Minnern und jenen Bewerbern verliehen 
werden, welche bedeutende technische Eigenwerke anf wissen- 
schaftlicher Grundlage oder in künstlerischer Beziehung vollbracht 
oder eine derartige Fachbildung erworben haben, welche als eine 
den Bestimmungen der Abschnitte I nnd II gleichwerthige be- 
trachtet werden kann. 

IV. Die unberechtigte Führung der Standeshezeichnung 
„Ingenieur“ oder „Architekt* ist untersagt und wird geahndet, 

Ferner empfiehlt der Oesterreichische Ingenieur- und Archi- 
tekten-Tag, dass die Bezeichnungen „Ingenieur“, bezw, „Architekt“ 
und deren Abgelritete, wie „Ingenienreleve‘‘, „Ingenienrassistent“, 
„Oberingenienr‘ a, s, w. als Amtstitel im Staats-, öffentlichen 
und Privatdienst durch andere Titel zu ersetzen selen, wie dies 
bei den k. k, Montanbehörden Oesterreichs, im Stantsban- und 
technischen Eisenbahndienst anderer Staaten bereits der Fall ist, 


2. Das Referat ber Pankt 5: „Stellung der bob, ant. 
Privat-Techniker“ erstattet Ziffer, Sodaon sprechen hiezu 
2 
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Ritter, Lorber, Dpl Ing. Steiner, v. Krenn, Dpl. Ing. 
v. Liehtenfela, v. Reichenberg, Putschar, Matula und 
vr. Schoen, worauf Ziffers Resolution mit einem Zusatze ein- 
stimmig als Nesolntionsantrag mit nachstebendem Wortlaut ange 
nommen wird: 


Der 111. Oesterreichische Ingenienr- und Architekten-Tag 
constatirt, dass die vom I. und IE Oesterreichlschen Ingentenr- 
und Architekten-Tuge gefassten Resolationen seitens der I. k, k, Re- 
gierung nicht jene Berlicksichtigung fanden, welche sie vermöge 
ihrer im staatlichen and bffentlichen Interesse gelegenen Wichtigkeit 
verdient hätten — Der III. Oesterreichische Ingenienr- und Archi- 
tekten-Tag erachtet «s daher als seine besondere Pilicht, wiederholt 
auszusprechen, dass die mit der Verordnung des h, k. k. Mini- 
steriums des Innern vom B. November 1886, Z, #152, in Aussicht 
genommene Erlassung eines nenen Statutes für die beh. aut, Privat- 
Techniker — denen nach den Allerh. genehmigten Grundzägen für 
die Organisation des Staatsbaudlieustes (Ministerial-Verordoung 
vom 8, December 1860, R, G, Bl, Nr, 268) unleughar ein öffent- 
licher Charakter innewohnt — ein dringendes Bedürfnis ist, 

In diesem nenen Statate soll insbesondere anf eine gesetz- 
liche Regelung des Verhältnisses der beh. aut. Privat-Techniker 
zum Staatsbandienste Bedacht genommen nnd der Wirkungskreis 
dieser äffentlichen beeideten Organe behufs Besorgung aller tech- 
nischen Agenden, welche Jen Staat nicht unmittelbar berühren 
und nur unter seiner direeten Einwirkung vollkommen verlässlich 
ansgeführt werden können ($ 27 der vorangefibrten Ministerial- 
Verordnung vom Jahre 1860) genan prärisirt und (estgesetzt werden. 

Das nene Statut soll, analog den bestehenden Advocaten- 
und Notariatsordnungen, auch solche Bestimmungen enthalten, dass 
sieh die Institution der beh. ant. Privat- Techniker im Geiste des 
Gesetzgebers, und zwar nicht nur im allgemeinen Interesse, 
sondern auch im Interesse der Staatsiikonomie ungehindert entfalten 
könne, In dasselbe wären ferner ausser den bisher unterschiedenen 
vier Kategorien autorisirter Privat-Teehniker noch Bergingenieure, 
Hütteningenienre, Elektrotechniker und technische Chemiker ein- 
zubeziehen. 

Endlich soll zur Beratliung des neuen Statates eine ans 
Sachverständigen zusammengesetzte Engaete einberufen werden, 
zu welcher auch Vertreter der verschiedenen technischen Körper- 
schaften der einzelnen Kronländer heranzuziehen wären. 

Die ständige Delegation wird beauftragt, die in der Dele- 
girtensitzung des III. Oesterreichischen Ingenieur- und Architekten- 
Tages vom 7. October 1, J. von den Herren Delegirten der 
Vereine hinsichtlich der Stellung der belı, aut, Privattechniker 
vorgebrachten Wünsche in einem Motivenberichte zusammenzufassen 
und diesen der Resolution anzuschliessen. 


4. Es wird sodann zunächst Punkt 7: „Stellung der Tech. 
niker im Staatsbandienste* in Verhandlung gezogen. Das 
Referat wird erstattet von dem Mitgliede der ständigen Delegation Herrn 
k. k, Hofratb Professor v. Hanffe. Es entspinnt sich eine langwierige 
Debatte, an der theilnehmen: . Krennu, Dpl. Ing, Steiner, Ziffen 
Matala, v. Goldsehmidt, Putschar, Dpl. Ing. Jenny, 
Krousky, Uderski, Franz Berger, Markus Fachs, Hey- 
rowsky, vw. Aigner, Scholz, Reuter, Prenninger, Rad- 
waädski, v. Scehoen und Dpl. Ing. v. Liehtenfels Es wind 
schliesslich folgender Hesolutionsantrng angenommen: 


Der III. Oesterreichische Ingenieur- und Arrhitekten-Tag, 
Wien 1891, erachtet die gegenwärtige Organisation des Staats- 
bauwesens als veraltet und hält eine Reform desselben für ein 
unabweisliches Bedürfnis, 

Der Il. Oesterreichische Ingenieur- und Architekten-Tag 
ist daher der Ansicht, dass diesem Bedürfnisse dadurch am zweck- 
mässigsten entsprochen werden künnte, dass sowohl der dermalen 
vom Ministerium des Innern ressorrende Staatsbandienst, als 
auch die von den anderen Ministerien ausgehenden technischen 
Dienstzweige in ein zu errichtendes eigenes Ministerium für öffent- 
liche Arbeiten und Communientionen vereinigt und nach den ein- 
zelnen Kessorts organlsirt werden, Dem genannten Ministerium 
soll die selbständige Freentivre zustehen, 
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Der III. Oesterreichische Ingenienr- und Architekten-Tag 
erkennt ferner die Nothwendigkeit, dass die dem zu errichtenden 
Ministerium für öffentliche Arbeiten und Communicationen zu 
unterstellemlen Behörden in allen Instanzen mit selbständigem 
Wirkungskreise ansgestattet und den anderen staatlichen Be- 
hörden gleichgestellt werden. Um die in technischer Richtung 
gefassten Beschlüsse im Sinne der gesetzlichen Bestimmungen zur 
Durchführung zu bringen, sind den technischen Behörden ent- 
sprechende juridische Kräfte zuzutheilen. 

Der III. Oesterreichische Ingenieur- und Architekten-Tag 
spricht die Ansicht aus, dass das gegenwärtig dem k. k, Mini- 
sterium des Innern unterstehende Staatebauwesen In allen Instanzen 
nach den Fachgruppen: 


a) Hochbauwesen ; 


b) Ingenieurwesen (Strassen- und Wasserbau, inclusive Cultar- 
und Meliorationswesen) zu scheiden sei und dass anch den 
Banbehörden der höheren Instanz Maschinen-Ingenienre nnd 
technische Chemiker zugewiesen werden sollen. 


Die behördlich autorisirten Civil-Techniker sollen als üffent- 
liche, beeidete Organe zu allen Amtshandlungen in technischrr 
Angelegenheiten, welche den Staat nicht unmittelbar berühren, 
verwendet werden, 

Der III. Oesterreichische Ingenienr- und Architekten-Tag 
glaubt weiters, dass bei der fortschreitenden Verstaatlichung der 
Privatbahnen für das Eisenbalnwesen eigene Staats-Bau-, Betriebs- 
und Aufsichtsbehörden, welche dem nen zu errichtenden Ministerium 
unterstehen sollen, aufzustellen wären. 

Der III. Oesterreichische Ingenienr- und Architekten-Tag 
hält es ferner für dringend geboten, dass alle jene Stellen in den 
verschiedenen Ressorta des Staatsbaudienstes, sowie bei den staat- 
lichen Aufsichtsbehörden und den Staatsbahnen, welche technisches 
Wissen und Können erfordern, in Hinkunft ausnahmslos, u, zw. 
olıne Unterschied des Ranges, mit akademisch gebildeten Techniker 
besetzt werden, sowie dass den gleichen Normen bezüglich der 
Stellenbesetzung auch bei allen übrigen #ffentlichen technischen 
Aemtern Geltung verschafft werde. 


4. Veber Pankt 6: „Stellung der Bergakademien 
referit Heyrowsky. Matuln wünscht eine kleine Aenderung in 
der vorgeschlagenen Resolntion, während sie vom Referenten aufrecht- 
erhalten wird. Es wird sodann einstimmig folgender Resolutions- 
antrag angenommen: 


Der III, Oesterreichische Ingenienr-und Architekten-Tag erkennt 
es im Hinblicke auf die Wichtigkeit des höheren montanistischen 
Unterrichtes als nothwendig an, dass demselben, ähnlich wie in 
anderen Ländern, auch in Oesterreich eine selbstständige Stätte 
gewahrt bleibe, und dass die derzeit bestehenden Bergakademien 
zu Leoben und Pfibram ausdrücklich und formell als Hochschulen 
anerkannt und an ihnen, analog den Staatsprüfungen an den 
k. k. technischen Hochschulen, Staatsprüfungen mit den gleichen 
Wirkungen eingeführt werden ui u 


5. Zu Panke8: „Wahlrecht derTechniker undViril- 
stimme der Reetoren“ wird das Referat von Krousky er- 
stattet. Au der Debatte betheiligen sich Matula, Hantschke, 
Putschar, Markns Fuchs, v. Schoen, Lorber,v. Kren», 
Ritter, Frane Berger, Radwaäski und Dpl. Ing. Steiner. 
Ea wird sodaun folgender Resolutionsantrag angenommen: 


Es liegt im Interesse des Anschens des technischen Standes, 
sowie der gedeihlichen Entwicklang der Gewerbe und realen 
Fächer, dass den diplomirten Technikern, den b, a. Privattechnikern, 
b. a, Bergingenieuren und jenen absolvirten Teehnikern, welche 
die zweite Staatsprüfung bestanden haben, das Wahlrecht in der 
Reichsratlis-Wahlordnung, dann in den Landtags- und Gemeinde 
Wahlordoungen ohne Räckslicht anf die Stenerkistung zuerkannt 
werde, 

Die Professoren -Collegien der k. k. Hochschulen und 
k. k. Bergakademien sollen das Recht erhalten, in die Landtage 
dureh Wahl je einen Vertreter zu entsenden, 


Kr, 42. 
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Insolange jedoch für die Reetoren von Hochschulen Viril- 
stimmen bestehen, wären auch den Rectoren der k. k. technischen 
Hochschulen und der k. k. Bergakademien Virilstimmen in den 
Landtagen zuzuerkenmen. 


Hieranf wird die Sitzung geschlossen. 


c) 8. Bltzung am 8. Ootober. 

t, Es werden die vom den Vereinen gestellten selbständigen An- 
träge beratben, zunächst der Grazer Antrag auf Pflege desGosund- 
heits-Ingenieurwesens Nachdem Putschar,v.Schoen und 
Franke gesprochen, wird folgender Resolutionsantrag angenommen; 


Der IH. Oesterreichische Ingenienr- und Architekten-Tag 
empfiehlt die Pllege des Gesundheits-Ingenienrwesens an den tech- 
nischen Hochschulen Oesterreichs. 


8% Sodann wird der Antrag, betreffend Bestellung von 
Attachda, in Berathung gezogen. Ohne Debatte wird auf Pren- 
ninger's Vorschlag folgender Resolutionsantrag angenommen: 


Der III. Oesterreichische Ingenleur- und Architekten-Tag 
beschliesst, sowie es vom Oesterreichischen Ingenieur- und Archi- 
tekten-Verein bereits geschehen ist, dass 

1. eine wohlmotivirte Eingabe an das h, k, u, k. Ministerium 
des Aeussern als diejenige hohe Stelle, welcher alle k, u, k, Missionen 
unterstehen, zu richten sei, in welcher Eingabe um baldige Schaffung 
von Ingenienr-Attache-Stellen bei den k. u. k. Missionen in Washing- 
ton, London, Paris, Berlin, Petersburg und Rom angesucht wird. 

2. Eine Abschrift dieser Eingabe ist dem Herm Minister- 
Präsidenten mit der Bitte zu überreichen, das Ansuchen des 
Vereines unterstützen zu wollen, nachdem die erwälnten Stellen 
im Interesse aller bautechnischen Fächer geschaffen werden sollen, 
die im Ministerium des Innern, im Handelsministerium und im 
Ackerbauministerium ressortmässig vertreten sind. 


3. Zu den die Regelung der Baugewerbe betreffenden 
Anträgen des Grazer Polytechnischen Clubs sprechen Ziffer, Dpl. Ing- 
Steiner, Putschar, Vitus Berger, v. Krenn, Radwnäski 
und Lorber, worauf dieser Gegenstand als dringlich bezeichnet 
und der folgende Resolutionsantrag angenommen wird: 


Der II. Oesterreichische Ingenieur- und Architekten-Tag 
erachtet es für dringend nothwendig, dass zur Beratliung der 
neuen Regierungsvorlage vom Mai 1591, betreffend die Regelung 
der Baugewerbe, eine Enquäte einberufen werde, in welcher die 
technischen Fachvereine entsprechende Vertretung zu finden hätten. 
Insbesondere spricht sich der III. Oesterreichische Ingenieur- und 
Architekten-Tag gegen die Einführung der befugten Maurer, Stein- 
metze und Zimmerlente ans. 

‚ Diese Resolation ist im Sinne des $ 4 der Geschäftsordnung 
als driuglich zu erklären und durch die ständige Delegation sofort 
zur Kenntnis des hohen Abgeordnetenhauses zu bringen. 


4. Bezüglich des Grazer Antrages auf grössere Betheili- 
gungderTechnikerampelitischenLeben erklärt Linner, 
dass diesfalls von seinem Vereine eine Beschlussfassung nicht verlangt wird. 

5. In Betreff des Krakauer Antrages anf Schaffung einen 
Centralblattes der Bauverwaltung wird muf Vorschlag 
Prenninger's folgender Resolutionsantrag angenommen: 


Es ist der vom Technischen Verein in Krakau gestellte 
Antrag auf Schaffung eines Centralblattes der staatlichen Bau- 
behörden der Behandlung durch den nlchsten Oesterreichischen 
Ingenienr- und Architekten-Tag vorzubehalten 


6. Es wird sodann der Autrag des Lemberger polytechnischen 
Vereines, betreffend die Mittelschulfrage, in Verhandlung ıe- 
nommen. An der Debatte betheiligen sich die Herren: Ziffer, Lorber, 
Reuter, v. Krenn, Franke uud vw. Reichenberg. Nach den 
Letzteren Vorschlag wiri der nachstehende Resolutionsantrag au- 
genommen: 


Der III. Oesterreichische Ingenieur und Architekten Tag 
wolle beschliessen ; 


Die ständige Delegation wird ersucht, die Frage einer 
einheitlichen Mittelschule einem weiteren Studiam zu unterziehen, 


7. Veber die nunmehr berathenen Antrüge der beiden Lemberger 
Fachkürperschaften, betreffend die Stellung der Techniker bei 
den Staatsbahnen entspinnt sich eine Debatte, an der Theil 
nehmen: Radwanaki, Dpl. Ing Jenny, Markus Fuchs, 
Hantschke, Prenninger mund Ritter, woranf der folgende, 
von Prenninger vorgeschlagene Resolutionsantrag einstimmig 
angenommen wird: 


Der III, Ossterreichische Ingeniear- und Architekten-Tag 
erachtet es für geboten, dass, nachdem die fachmännischen 
Leistungen der akademisch gebildeten Techniker für die Bahn- 
verwaltungen von eminenter Bedeutung sind, denselben die ihnen 
gebührende Stellung derart eingeräumt wird, dass in der Dienst- 
orduung (Dienstpraugmatik) und in dem Gebührenregulativ der 
betreffenden Bahnverwaltung für die akademisch gebildeten Tech- 
niker ein separater Status, sowohl bezüglich der Höhe der Bexiige 
als auch der Avancoments-Bedingungen hestimmt werde, 


8, In Betreff des Triester Antrages fiber die Stellung der 
Schiffbau-Ingenieure schläge Dpl, Ing. Steiner fulgenden 
Resolutionsantrag vor, der nach einer Befürwortung durch Vio eitw- 
stimmig angenommen wurde: 


Der III. Orsterreichische Ingenieur- und Architekten-Tag 
erklürt, es sei im Interesse der Hebung der Ossterreichischen 
Schiffebautechnik anzustreben, dass Technikern, welche die I. Staate- 
prüfung an einer technischen Hochschule abgelegt haben, im 
Inlande Gelegenheit geboten werde, sich als Schiffsbau-Ingenieure 
auszubilden. Ob und inwieferne ein weiterer Ausbau des an 
der nautischen Akademie in Triest bereits bestehenden Schiffs- 
baucarses sich hiefür eignet, muss den Erwägnugen der hiezu 
speciell berufenen Faotoren vorbehalten bleiben. 


9. Es wird sodann AberdieOrganisation und den Wirkung« 
kreis derständigen Delegation berathen. Namentlich über 
die Schaffung eines Verbandorgans und die Bezahlung eines Beamten 
entspinnt sich eine lebhafte Debatte, an der sich Prenninger, Dpl. 
Ing. Steiner, Vita Berger, Radwaiski, vr. Krenn, Markus 
Fuchs Dörfel,v. Schoen undHeyrowaky betheiligen. Es wird 
endlich folgender Resolutionsantrag einstimmig angenommen. 


Die ständige Delegation wird beauftragt, für Ausführung 
der Beschlüsse des Oesterreichischen Ingenlenr- und Architekten- 
Tages im Sinne des $ 7 des Regulativs und des $ 4 der Ge- 
schäftsordnung alle geeigneten Massnahmen zu treffen und die 
Realisirung derselben mit allen Mitteln anzustreben. 

Demgemäss wird die ständige Delegation ermächtigt, namens 
des Oesterreichlschen Ingenieur- und Architekten-Tages sowohl bei 
den gesetzgebenden Factoren, als auch bei der hohen Regierung 
alle jene Schritte zu tlun, welche angemessen erscheinen, die im 
Sinne der Beschlüsse des Tages anzustrebende Erlassung neuer 
Gesetze und Verordnungen, beziehungsweise die Abänderung. be- 
stehender Gesetzesbestimmungen zu erwirken. 

Die ständige Delegation hat bleibend ihren Sitz in Wien. 

Der ständigen Delegation wird zur Durchführung der 
Geschäfte ein Ihonorirter Beamter zugewiesen. 

Die Kosten der Ossterreichlschen Ingenieur- und Architekten- 
Tage, sowie das Honorar dieses Beamten bestreiten simmtliche 
am Tage vertretenen Vereine im Verhältnisse zu der Anzalıl ihrer 
Mitglieder, 

Die stlindige Delegation wird ermächtigt, eine nach Bedärfnis, 
wenigstens aber zweimal im Jahre als Organ des Inzenieur- 
und Architekten - Tages erscheinende Zeitschrift herauszugeben, 
welche der Förderung der Interessen des Tages und der Standes- 
fragen gewidmet wire, 

Die Kosten der Zeitschrift sind theils durch die am Tage 
vertretenen technischen Vereine (im Verhältnisse zu ihrer Mit- 
glieder-Anzahl), theils durch Abonnements-Beiträge zu bestreiten. 

Die ständige Delegation wird ersucht, die Kosten an- 
näherungsweise zu berechnen, welche bei der Durchführung der 
letzterwähnten Beschlünse auf die einzelnen Vereine entfallen 

Ey 


Seite 876. 








werden, und diese Kosten den am Tage angemeldeten Vereinen 
innerhalb zweier Monate mitzuthellen, 

10. Es wird sodann zar Aufstellung des Vorschlages für die Wahl 
derLeitung des Tages gesehritten; einatimmig werden sorge 
schlagen zum Präsidenten: k. k. ÖOberhauratli Franz Berger; 
zu Vieepräsidenten: k. k. Oberbanrath Prenninger, Pro- 
fesor Franke, Profesor Dpl. Ing. Steiner, k. k. Überbergrath 
Professor Lorber, zu Schriftfüährern: Öberingenieur Topo- 
lanski, k. k. Ingenieur v. Reichenberg, Ingeniear Hantschke, 
beb, ant. Civilingenienr Dr. Geiringer. 

11, Zur Wahl in die ständige Delegation werden 
vorgeschlagen: als Präsident: k. k. ÖOberbauwath Preu— 
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Nr. 42, 


ninger, als Delegirte: k. k. Oberbaurath Franz Berger, k. R 
Bauratı Dörfel, k. k. Hofrath v. Hauffe, Director Heyrowsky, 
k. k. Ingenieur v.Kreun, Civilingenienr Krousky, k. k. Regierangs- 
rath Morawitz, Civilarchitekt Reuter, k. k. Regierungamth 
v. Schoen, Civilingenisur Ziffer. 

12, Als Ort des mächsten Üesterreichischen Ingeniear- und 
Architekten-Tagen wird einstimmig Wien vorgeschlagen, 

13. Lorber danke in warmen Worten der Leitung der Dele- 
girten-Conferenzen, namentlich dem Präsidenten Herrn k, k. Oberbauratlı 
Prenninger; dieser erwidert den Dank und zollt der Ausdawer 
und dem Eifer der Delegirten hohes Lob, womit die Sitzung geschlos- 
sen wird. (Sehluss folgt.) 





Vermischtes. 


Personalnachrichten, 


Se. Majestät der Kaiser bat dem Hofrathe und Baudirector der 
k. k. General-Direction der Usterr. Staatsbahnen, Herrn Friedrich Bischoff 
den Adelstand mit dem Ehrenworte „Eiler* und dem Prädiente „Klamm- 
stein“, und dem Ober-Ingenienr in Innsbruck, Herrn Hugo Ritter ron 
Schragl, in Würdigung reines verlienstlichen Wirkens beim Bau des 
neuen anatomischen Institutes der Universität in Innsbruck das Ritter- 
kreuz des Franz Josef-Ordens rerliehen, 


Auszeichnung. Anlässlich der Fertigstellung un! Eröffnnug 
des Stadtthenters in Zürich fand am 30, September in der Tonkalle 
daselbst ein Bankett statt, in dessen Verlauf den Erbanern des Theaters, 
Fellner und Helmer, ılurch Herrn Stadtbandireetor Geiser ein 
seitens (es Züricher Architekten- nnd Ingenieur - Vereines gewilmeter 
Lorbeerkranz mit Atinsschleifen in den Farben der Stadt Zürich über- 
reicht wurde, Die Schleifen trugen die Aufschriften: „Der Zäricher 
Architekten- und Ingenieur-Verein“ und „den Erbanern des Stadttheaters 
Zürich, Herren Architekten Fellner und Heimer“, Bei Veberreichung des 
Kranzes betonte Stadthandirester Geiser in schwungvolles Worten, 
inss die Kunst international sei und keine Landesgrenzen kenne. Diese 
Ehrung unserer Vereinsgenossen gilt anch der Üsterreichischen Kunst 
und Kunstindustrie, welche bei der Erbauung des Tbhenters betheiligt war. 


Vergebung von Arbeiten. 


Wie das k. und k. österr.-ungar. Comsulat in Üanen anber mit- 
theilt, heabsichtigt dns General-Gouvernement der Insel Creta die Er- 
weiterung und Verbesserung der Häfen von Cauen, Rettyınv und Unmdin 
einer Gesellschaft zur Ausfiihrung unter denselben Bedingungen zu äber- 
gehen, welche für die Häfen von Beirat, Salonich um Smyraa fest- 
gesetzt wurden. Die Offerten aind direst an das ohbezeichnete General- 
Gouvernement in Canea zu richten, welches nach endgiltiger Einigung 
an «lie hohe Pforte, beinfa Concessionsertheilung berichten wird, 


Bücherschau. 


6217, Das Baufaoh in der Schul-Oonferenz vom 4, bis 
17. Devember 1890, Vortrsg von U. Assmann (Gehrimer Öber- 
Banrath a. D.), gehalten im Architekten- und Ingenieur-Vereine zu 
Kassel. Berlin. Ernst & Sohn, 1891. Preis 6 kr. 


Der Vortrag, beziehungsweise die Broschüre erörtert die Verhält- 
nisse des Bunfaches zu den Verbandiungen und Beschliissen der Schul- 
Conferenz, welche in Berlin im December 15%) über unmittelbare An- 
regung des Deutschen Kaisers abgehalten wurde. Ueber diese Verhand- 
lungen wurde übrigens anch ein stenugraphischer Bericht veröffentlicht. 

Seine Majestät hatte bei der Kröffwung der Conferenz die Ziele 
der höheren Schule mit den Worten bezeichnet: 

„Die Schule soll mehr auf Bildung des Charak- 
tersunddie Bedürfnisse des Lebens, alsanf Lernen 
und Wissen den Nachdruck legen Nationale Basis, 
Entlastung,Erziehung.Üharakterbildung. Clussische 
Gymnasien mit elnssischer Bildung, eine zweite 
Gattung Schnlen mit Realbildung, aber keine Real. 
gymnasien Die Renlgymnasien sind eine Halbheit, 
man erreicht mit ilnen nur Halbheit der Bildung 
nnd das Ganze gibt Halbheit für dasLebennachher“ 


Die Conferenz hat sich anit ihren Beschlüssen auch diesem Pro- 
gramme angeschlossen, 

Für uns Techniker bildet schon die Zusammensetzung der Con- 
ferenz ein wesentliches Interesse. Von den 43 Vertrauensmännern waren 
nach den Angaben des Verfassers etwa die Hälfte Schul 
männer <!), der Rest Geistliche, Aerzte, Gelehfte, $inige Industrielle 
(iz. B. Dr. Frowein) und ein Architekt, der Geheime jerungsrath 
und Professor Ende aus Wannsee bei Berlin, Bezeichnender Weise war 
das Ministeriom der öffentlichen Arbeiten, welchem das Stantsbau- 
wesen unterstebt, weder dureh ein Mitglied der Conferenz, noch durch 
Commissare vertreten. Wenn die Broschüre ein richtiges Bild der Ver- 
handiungen gibt — denn von den Reden enthält sie nur ern 2 Bruch- 
stäcke — #0 sind im den Verhandlungen wesentlich nene Gesichtapunkte 
nicht aufgetaucht; die alte Behauptung, dass die Zwecke, welche mit 
dem Stndium der alten Sprachen angestrebt werden, fast allein mit dem 
Griecbischen —— sind, und dans somit das Lateinische wur eine 
Nebeurücksicht verdient, fand an Professor von Helmholtz einen 
schneidigen Vertreter — ohne greifbaren Erfolg! Für den Techniker 
erregt naturgemüäss die erg Feen einzigen Privat Architekten, das 
meiste Interesse, Professor Ende führte ans, dass sowohl der Ingenieur 
ala auch der Architekt ein wesentliches Interesse an guter Vorbildung 
in den realen Wissenschaften haben, welcher Vorbildung das Gymmasium 
nicht gentigt. Die Beschränkung der Zulassung zum Studium der tech- 
nischen Fächer anf die Schüler der Gymnasien und Realgymnasien führt 
Ende auf den Einfluss des „Baubsamtenthums* zuriick, welches sich 
nicht von der Sache selbat, sondern vom Standesinteresse leiten liess. 

Nach dem Aeusserungen des Verfassers zu schliessen, welcher auf 
dem Standpunkte des allein seligmachenden Gymnasialunterrichtes steht, 
scheint Professor Ende damit in ein arges Wespennest gegriffen zu 
haben ; ea ist bei der grundsätzlichen Verschietenheit der Ansichten 
nabeliegend, wenn Professor Ende schlecht wegkommr. Bei der fibliches 
Heftigkeit, wit welcher in der Literatur die Frage Gymnasium — Renl- 
schule behandelt zu werden pflegt, ist es demnach auch gar nicht zu 
wandern, wenn der Verfasser schliesslich tiber Ende sagt: „Nur die 
Absicht, aus unserem Fache eine Stimme für die lateinlose Schnle zu 
gewinnen, kann eine solche Wahl (sum Conferenzmitgliede) veranlasst 
haben!“ Professor Ende sich trösten, so umd noch ärger ist es 
noch Jedem ergangen, welcher nicht unbedingt auf das Gymuasium ge- 
schworen lat. 

Nach den Beschlüssen der Conferenz soll es ie Hinkunft nur zwei 
Arten von höheren Schulen geben, nämlich Gymuasien und Inteinlose 
Schulen. (Ober- Realschule und höbere Bitrgerschule.) Die Conferenz hat 
sich gegen das Real-Gymnasium und ge; einen gemeinsnmen llater- 
bau fir die Gymnasien und lateinlosen Schulen ausgesprochen. 

Zum Stadium an den technischen Hochschulen berechtigen die 
Reifezeugnisse der Gymnasien und der Schulen mit realistischem 
Uharakter, wenn diese neun Jabressurse besitzen. Das Reifezeugnis der 
Oymnesien ist durch den Nachweis binreichender Fertigkeit 
im Zeichnen, erentuell binreichender Kenntnis in Mathe 
matik und Natnrwissenschaften zuergäuzen. Kurz gefasst, heisst 
dies, dass auch das verbesserte Gymnasium für das Studium an den 
technischen Hochschulen nar ungenügend vorbereitet. 

Der Verfasser bezeichnet die erwähnten Fordernngen tiber die 
Reifezeugnisse der Gymnasien hitnus als „unerhörte Massnahmen* und 
stellt den Antrag. an den Minister der #ffentlichen Arbeiten die Bitte 
zu richten, die Schüler der lateinlosen Schulen vom Stant®* 
baudienste künftige unterallen Umständen auszuschliessen. 
Thatsächlich haben die Architekten- und Ingenieur-Vereine zu Berlin 
und Hannover an den Minister der Öffentlichen Arbeiten ähnliche Bitten 
bereits srestellt. 

Die Mittelachulfrnge ist auch bei uns eine brennende; die Broschüre 
sei deshalb dem Fachgenossen empfohlen, denn «ie lässt uns nur zu dent- 
lich erschen, wie „massgebende Urtheile“ entstehen, und darum 
drebt ach iv der vorliegenden Frage eigentlich doch Alles! 

Dipl. Iogeniear Kapaus- 
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Angelegenheiten des Vereines. 


2.1246 ex 1891. 


Ciroulare XL der Vereinsleitung 1891. 

Laut Beschluss des Verwaltungsrathes vom 19. October 1. J. wird 
die kommende Vereins-Session mit Samstag den öl. October I. J. 
eröffnet. 

Die Versammlungen nehmen wie bisher je um 7 Uhr Abends ihren 
Anfang. 

Wien, 20. October 1891. 

Der Vereins-Vorsteher: 


Berger. 


2. 1243 ex 1891, 
Ciroulare XXI der Vereinsleitung 1891. 

Bei Begiun der Vortrags-Session des Jahres 1891/92 erlaube ich 
mir auch heuer wieder an jene Herren, welche in unserem Vereine Vor- 
träge halten, die Bitte zu richten, die ihnen zur Durchsicht Abermittelten 
Stenogramme dieser Vorträge thmnlichst bald an die Redaction zurlick- 
gelangen Inssen zu wollen, damit die Pahlication in kürzester Frist er- 
folgen kann. 

Ich mus nuch aufmerksam machen, dass diese Stenogramme nach 
bei uns gehaltenen Vorträgen Eigenthum des Vereines sind, und dass 
ein besonderer Werth darauf gelegt werden muss, dass solche Vorträge 
zuerst in unseren Pnblicationen zur Veröffentlichung welangen, 

Ferner erauche ich die Herren Vortragenden, noch vor 4b- 
haltung ihrer Vorträge einen kurzen Auszug ans denselben dem 
Vereins-Secretariate zuzumitteln, damit diese Ansziige in der, dem 
Vortrage nächsterscheinendon Nummer der Wochenschrift Auf- 
nahme finden können. 


Wien, 20, October 1891. 
Der Vereins -Vorsteher: 


Berger. 


2. 1271 ex 1891. 


Oiroulare ZZII der Vereinsleitung 1891. 
Die Mitglieder unseres Vereines warden von der Firma Siemens 
& Halske in freundlichster Weise zum Besuche ihres Etablissements, 
III. Apostelgasse 12, eingeladen. Die Excursion dorthin ist fiir Mitte 
November 1. J. geplant. 
Nachdem die genannte Firma die Zahl der Theilnehmer an dieser 
Excursion zu wissen wünscht, so werden jene Herren, welche der Ein- 


Indang zu folgen gedenken, ersucht, diesen Entschluss bis längstens 
50. Oetober I. J. dem Vereins-Secretariate bekanntzugeben. 
Wien, 18, Oetober 1891. ; 
Der Vereins-Vorsteher: 
Berger, 


Z. 1391 ex 1891. 
Programm 


der nächstwöchentlichen Vortrags-Abende. 


Sanıstag, den 31. Oetober 1891, Vortrag des Herm General-Directions- 
rathes und k. k. Professors Arthur Oelwein: „Ueber die Ver 
hältnisse der Eibo- und Donau-Sehifffahrt, die Schiff- 
barmachnng desDonnucanalesin Wien und die Wanser- 
stransenfrage im Abgeordnetenhause. 

Sanastagr, den 7. November 1891. Vortrag des Herm Hermann Beraneck, 
Heixr- und Ventilations-Inspectors der Stadt Wien: „Ueber 
Lüftung und Heizung von Schulhänsern.“ 


Für die nächstfolgenden Samstag-Abende sind noch folgende Vor- 
träge sichergestellt: S 
Herr dipl. Ingenienr u. o. ii. Professor Friedrich Steiner: „Deber 

die Zukunft der Metall-Constructionen.“ 

Herr Ingenieur Carl Büchelen: „Ueber die Frage der soge- 
nannten zweiten Bahnrerbindung des Reiches mit 
seinem Seehafen Triest.“ 

Herr Oberingenienr Vincenz Pollack: „Ueber die Pyrenäen und 
deren Schntzbauten in Wort und Bild.“ «Mit Demon- 
strationen unter Zuhilfenahme eines Projeetions-Apparates.) 

Herr k. k, Baurath Alexander v. Wielemans und beh. ant. Ciril- 
Architekt Theodor Reuter: „Ueber das neue Rathhans 
in Graz.“ 

Herr o. ö. Professor Franz R. v. Riihn: „Ueber die Schweize- 
rischen Eisenbahnen." 

Die Reihenfolge dieser Vorträge wird nach gepflogener Verein- 
barung mit den genannten Herren Vortragenden erst später bekannt- 
gegeben werden, damit durch etwaige Besprechung actneller Tage» 
fragen Programmstörungen bintangebalten werden, 

Wien, 20. October 1891, 

Der Obmann des Vortrage-Comites: 
Berger. 


Beitrag zur Bestimmung der Betriebskosten von Eisenbahnen 
behufs Erleichterung der Rentabilitäts-Berechnung neuer Linien und ihrer Varlanten, 


Vom beh. aut, Civilbau-Ingenieur Seemiller. 


In der Wochenschrift des österr. Ingenienr- und Arch.- 
Vereines Nr. 24 und 25 ]. J. hat Herr k. k. Regierungsrath 
W. Heyne eine Formel für die Betriebskosten von Eisenbahnen 
entwickelt, welche aber für Bahnen von grösseren Steigungen nicht 
anwendbar sein dürfte, weil der Steigungscotfficient in dieser 
Formel viel zu gross, der Coäfficient für die tibrigen Betriebs- 
kosten aber zu klein ist. 


Die Formel des Herrn k. k. Regierungsrathes Heyne lautet: 
M=a+(b-4c.a)r 


aM — 1042 + (00059816 + 0001167 =) x Al. 
worin M die Gesammtbetriebskosten per Ikm Betriebslänge in fl, 


a 1042 fl, eine Constante, welche unabhängig von den 
Verkehrsverhältnissen jährlich ausgegeben wird und die 
sich zusammensetzt aus den durch atmosphärische Einflüsse 
sich ergebenden Bahnerhaltungskosten, einem Theile der 
allgemeinen Verwaltung, der Babnanfsicht u. ». w. 

5b —= 00069816 fl. der Betrag, welcher erforderlich ist, um 
Eine Lasteinheit (Tonne), Eine Bahnlängeneinheit (Kilometer) 

1 





weit horizontal zu befördern und die Uebernahme und 
Abgabe der Güter etc. zu besorgen, 

e = 0001167 fl, der Betrag, welchen die Hebung von einer 
Tonne auf 1 m Höhe bedingt, 

x die Anzahl der Meter bedeutet, auf welche die Lasten 
per 1 km Bahnlänge gehoben werden müssen, endlich 

a die Anzahl der jährlich per 1 Betriebskilometer geförderten 
Personen- und Tonnen-Kilometer, 


Hiebei ist eine Person = eine Tonne und das befürderte 
Bruttogewicht der Züge ohne Locomotive und Tender doppelt 
so gross als das Nettogewicht der heförderten Personen und 
Tonnen angenommen. Dieser letzte Ansatz ergibt sich aus der Iberech- 
nung des bei den bestehenden Bahnen mit Ausnahme der Zahnrad- 
bahnen durchschnittlich befürderten Brutto- und Nettogewichtes 


Wochenschrift des öaterr. Ingenieur. und Architekten-Vereines. 


Nr. 48. 
und der durchschnittlichen Besetzung der Personen- und Lastzug- 
Achsen und ist diese Voraussetzung sowohl in den Berech- 
nungen von Heyne wie in den nachfolgenden durchwegs fest- 
gehalten. 

Der Verfasser hat schon früher behufs Rentabilitäts-Be- 
rechnung mehrerer Projects nachfolgende Tabelle A aus den vom 
k. k. Handelsministerium herausgegebenen „Hauptergebnissen der 
österr, Eisenbahnstatistik* vom Jahre 1886 zusammengestellt, behufs 
Berechnung der Betriebskosten seines Projeetes Köflach-Kaittelfeld 
in diese Tabelle anch die Kosten am Semmering nach dem Be- 
richte von A. Gottschalk, gewesenen Directors der priv, 
Südbahngesellschaft, welcher die Zugfärderungskosten der ge- 
summten Südbahnlinie präcise und detailirt ausgewiesen hat, anf- 
genommen und bietet diese Tabelle, ergänzt durch die Hebungs- 
kosten nach Heyne, folgendes Bild: 


Tabelle A mit 6 Bahnen, geordnet nach der Steigung =, worin die Kosten für den Semmering nach Gottschalk’s Bericht 


















aus den Kosten per Zuge-Kilometer aus dem Jahre 1876 berechnet und auf das Jahr 1886 redueirt wurden, 



































Vergleicht man in dieser Tabelle die vier mit grossen 
Ziffern beschriebenen Rubriken, wovon die ersten zwei die Ge- 
sammtzugfürderungskosten, die letzten zwei die Hebungskosten 
allein nach Heyne enthalten; s0 ersieht man, dass schon bei 
der Steigung 3°572"/,, (Graz-Köflach) die von Heyne berechneten 
Hebungskosten die Gesammtzugförderungskosten, wovon die 
Hebungskosten nur ein Theil sind, überschreiten, dass diese Veber- 
schreitung mit der Zunahme der Steigung wächst und bei 8"/,0 
(Semmering) Steigung die Hebungskosten per] Tonnenkilometer nach 
Heyne die Gesammtzugfürderungskosten um (19336 — 06628) — 
02705 kr. übersteigen, war giunz unmöglich sein kann. 


Welch’ eolossalen Einfluss dieser zu grosse Ilebungs- 
coöffieient bei grösserer Steigung und zugleich grossem Verkehre 
hat, beweist ebenfalls die Tabelle 4. Wir finden am Semmering 
die Gesammtzugfürderangskosten per 1 Betriebskilometer mit 
7954 f,, während nach Heyne die Hebung allein 11203 A. be- 
trägt, also per 1 Betriebskilometer Differenz 3249 fi, 


Betrachten wir die Tabelle ‚4 noch weiter, so finden wir für 
die Istrianerbahn die Zugförderungskosten, die Bahnanfsicht und 
Erhaltung und den Verkehredienst, bei der Graz-Köflacher-Bahn 
die allgemeinen Verwaltangskosten, bei der Lieoben-Vordernberger- 
Bahn die Kosten für Verkehrs- und commereiellen Dienst und 
für Bahnaufsicht und Erhaltung per 1 Tonnenkil aussergewöhnlich 
hoch, das 2—4fache der gleichnamigen Kosten bei den übrigen 
Balmen, Diese drei Bahnen müssen also bei einer allgemeinen 
Formel eine Ausnahme machen, 
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3 & 7 E u. Wark⸗tatten · um 
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Stiäbahn.....|1BB6) 2184| 7us.100 2214 | 6 2970 | 1872 | 0 a51l | 370m | 02348 | 1899 
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Bei Benützung der Tabellen von Gottschalk komme 
ich für die Südbahn (Gesammtnetz) und für den Semmering auf 
die Formel: 


M — 1050 ++ (0 0076 + 000063 x) x 
welche Formel aber nur für die Hauptbahn gelten kann. 


Nachdem die Hanptbabnen mit Schnellzugsverkehr absolut 
grössere Betriehsauslagen haben müssen, als Nebenbahnen ohne 
Schnellzugsverkehr wegen der grüsseren Geschwindigkeit der 
Züge und der geringeren Besrtzung der Achse wit Personen 
und Lasten; so ist die Formel für erstere eine andere, Es ergibt 
sich für Hauptbahnen M, 1050 + (0007 + 0°0007 5) fl, 
für Nebenbahnen M, — 1000 + (0006 + 00007 x) fl. 
Letztere Formel ist nun aber auch für Bahnen mit gemischtem 
Abt’schen Betriebssystem anwendbar; — nur für Zahnradbahnen 
System Riggenbach mit blosser Personen-Fürderung noch immer 
nicht, weil bei diesen die Waggons gewühnlich geringeres 
Gewicht haben und auch die Besetzung der Achsen mit Personen 
nieht im Verhältnisse steht wie bei den übrigen Bahnen und wie 
Eingungs gesagt wurde. 


Es folgt nun die Tabelle 3 analog der Tabelle II vom 
Herrn Regierungsrath Heyne, mit den Betriebsergebnissen aller 
jener Bahnen, welche Heyne in seiner Tabelle angeführt hat. 
Diesen sind vom Gefertigten die Semmeringbalhn und eine Zahn- 
stangenbahn, letztere nur als Project (weil die betreffenden 
genanen Daten für bestehende Abt’sche-Bahnen fehlen) hinzugefügt, 
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Tabelle B analog der Tabelle II des Herrn Begiernngsrathes Heyne, Hanptbahnen mit Schnellzugsverkehr, 


Betriebsausgaben per | Betriehs-Kilom, in fl. 
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Grosse Difforenz nach a durch 
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Diese Tabelle zeigt die naheza gleiche Uebereinstimmung 
der wirklichen Betriebskosten mit den nach der Formel von 
Heyne und nach der des Verfassers berechneten bei allen 
Bahnen mit Ausnahme der früher angeführten — der Semmering- 
bahn bei Heyne; — der Istrianer-, Leoben-Vordernherger- und 
Graz-Köflacher-Bahn bei der Formel des Verfassers, allein diese 
Ausnalmen gegen die Formel des Verfassers sind nach Tabelle A 
vollkommen begründet; — während die Uebereinstimmung der 
Heyne'schen Zahlen mit den wirklichen bei diesen drei Bahnen 
mit stärkeren Steigungen den zu grossen Hebungscoöffieienten 
nachwelst. — Dass bei den übrigen Localbahnen die Ueber- 
einstimmung der wirklichen Betriebskosten mit den nach der 
Formel des Verfassers berechneten eine bessere ist, als mit der 
von Heyns» berechneten, ist natürlich, weil Eine Formel für 
Hauptbahnen mit Schnellzugsverkehr und für Nebenbahnen 


ohne letzteren kein für beide Fälle zutreffendes Resultat geben 
kann, 





‚> Project mit Abt’schem gemischten 
otrieb. 








Für einen Verkehr von 400,000 Tonnenkil, ergibt sich 
aus der Formel von Heyne 
M — 3435 fl, pr. 1 Tonn.-Kilom, kr. 08588 
für Hauptbahnen | in der 
M, — 3860 A, pr. 1 Tonn.-Kilom. kr. 00625 ) Horizon- 
für Nebenbahnen talen 


M, = 3400 d., pr. 1 Tonn.-Kilom. kr. 0 8500 
somit kommen auf Im Hebung folgende horizontale 
nach Heyne 01167 : 08588 — 0'136 kin — 136 m 

nach M, 007: 09625 — 0073 im — 73m 

nach M, 0:07 0850 = 0.082 km = B2 m 
wovon die erste Post nach Heyne's eigener Angabe Seite 202 
eirca 80 m sein soll. 

Mit Hilfe dieser Formeln M, und M, ist es sehr einfach, 
sobald der Verkehr ermittelt ist, die Betriebskosten einer Linie, 
die sogenannte virtuelle Länge und den Werth der Varianten 
auszumitteln, 


Längen 


III. Oesterreichischer Ingenieur- und Architekten-Tag. 
(Schluss zu Nr. 42.) 


Unter reger Theilnahme der Mitglieder des Tagss begannen 
Freitag den 9. October die geschäftlichen Berathungen. Ueber 
den Verlauf der Sitzungen sei unchfolgend in Klrse berichtet. 


“) 1 Sitzung am 9. Ootober. 


1. Der Präsident der Delegirten - Conferenz, Überbaurath Pren- 
ninger, begrüsst die Mitglieder des Tages, gedenkt der seit dem letzten 
Tage dahingegangenen Präsidenten des I, und II. Oesterreichischen 


“ 


Ingeniear- nnd Architekten-Tages Friedrich v. Schmidt und Wilhelm 
r.Engerth, deren Audenken darch Erheben von den Sitzen geehrt wird. 

2. Es wird die Wahl der Leitung vorgenommen, welche 
die einstimmige Annahme des Vorschlages der Delegirten-Con- 
ferenz ergibt, Oberbanratb Franz Berger übernimmt sodann den 
Vorsitz; er dnnkt im Namen der gesammten Leitung für das erwiesene 
Vertranen, begrüsst die auswärtigen Theilnehmer und chnrakterisirt die 
zu behandelnden Fragen, bei deren Berathung er weises Masshalten und 

1° 


Beite 880, 


Einigkeit empfiehlt. Er theilt mit, dass der Herr Blirgermeister der Stadt 
Wien Dr. J, N, Prix den Tag mit einer Ansprache begrüssen wolle, 
(Lebhafter Beifall.) 

Bürgermeister Dr. Prix bewillkommnet namens der Stadt Wien 
den III. Oesterreichischen Ingenienr- und Architekten-Tag; er betomt 
die Wichtigkeit und Bedentung der technischen Wissenschaften für das 
Culturleben und erklärt, dass die Erörterung der Standesfrngen der 
Technikerschaft der Aufmerksamkeit und des Wohlwollens der Gemeinde 
Wien sicher sein könne. (Lebhafter Beifall.) 

Der Vorsitzende dankt wärmstens dem Herrn Bürgermeister 
für diese freundlichen Worte, 


4 Es wird sodann zur Berathung der Geschäftsordnung und des 
Regulativs übergegangen, Referent Prenninger betont, dans blos $ 4 
eine Aenderung dahin erfahren habe, dass zur Endgiltigkeit von Be- 
schlässen des Tages noch die binnen 8 Monaten einzulolende Zustimmung 
der Einzelvereins erforderlich sei, und erklärt den Modus der Stimmen- 
vertheilung. v. Pischof jun. findet die Einspruchnfrist von drei Monaten 
zu Jang, er beantragt sechs Wochen, was aber auf Befürwortung 
Prenningers abgelehnt wird. Es wird sodann Regulatir und Ge- 
schäftsordaung in der Fassung der Delegirten-Conferenz angenommen. 

4. Der Vorsitzende theilt mit, dass statt des verhinderten k. k. In- 
genleura v. Krenn Herr Kegierungsrath v. Schoenm dessen Referate, 
zunächst das zu Punkt 1: „Staatsprüfungen“, übernommen hat. 
vr. Schoen betont, dass zweierlei Prüfungen bestehen sollen: staatliche 
Berufsprüfungen und rein akademische Prüfungen. Der Resolutiontautrug 
der D.C. wird ohne Debatte angenommen. 

5. Ueber Punkt 2: „Schutz der Standesbezeichnung 
„Ingenieur“ und „Arcehitekt* berichtet Dpl. Ing. Steiner 
Er trennt die Berutsbezeichnung scharf von dem akademischen Titel; 
er betont, dass für die Ansbildung anf dem Gebiete des Rechtes nur 
die Hochschule, auf dem Gebiete der technischen Wissenschaften ausser 
der Hochschule aber noch Mittelschulen vorsorgen; er eharakterisirt die 
Bestrebungen der Techniker in dieser Frage und erwähnt die Beschlüsse 
der Stadirenden, Der Resolutionsantrag der D.C. wird sodann ohne 
Debarte mit allen gegen vier Stimmen angenommen. 

6. Es wird Punkt 3: „Diplomprüfungen* in Berathung ge- 
zogen. Referent v. Schoen findet in diesen akademischen Prüfungen 
eines der Attribute einer Hochschule, und betont, ein solches Recht 
dürfe nicht verloren gehen. Ohne Debatte wird mit allen gegen zwei 
Stimmen der Resolutionsantrag der D.-C. angenommen. 

7. Es wird zu Pankt 4: „Doctortitel* übergegangen. Referent 
v. Sehoen erklärt, die Promovirten seien besonders für den Lebrbernf 
bestimmt; dem entsproche seiner Grundbedentung nach das Wort „Doctor“, 
das bei una allein die erhaltene höhere wissenschaftliche Ausbildung 
kennzeichnet. Wie zu erwarten stand, entwickelt sieh eine Kusserat 
lebhafte Debatte, die aber begreiflicherweise in dieser vielerörterten 
Frage keine neuen Gesichtspunkte zu Tage fördert. Unvermittelt stehen 
sich daber auch diesmal Gegner und Aubünger des Doctortitels gegen- 
über; wir glauben uns daher auf die einfache Nennung der Redner be- 
schränken zu können Gegen denselben sprechen Oelwein, Rotter, 
Morawitz, Heyrowsky und Vitus Berger, für demselben 
Putschar, vr. Pischof jan, Dpl. Ing. Jenny, Reuter, 
Franke und v. Schoen. Bei der Abstimmung ergeben sich ftir den 
Dostortitel 65, gegen demselben 67 Stimmen; der Besolutionsantrag 
der Delegirten-Conferenz ist daher abgelehnt. 

Die Sitzung wird zur Einnahme eines vom Öesterr. Ingenieur- und 
Architekten-Verein angebotene ı Frilhstiickes unterbrochen. 

8. Nach Wiederaufnahme der Sitzung theilt der Vorsitzende ein 
Begrünsungstelegramm des am Erscheinen verhinderten Delegirten 
W. Urban (Prag) mit. Auf die Bekanntgabe bin, dass die für Sonntag 
den 11. 1. M. beabsichtigte Exenrsion zum Kaiserbrannen weitgehenden 
Eutgegenkommen ron Seite der Stadt Wien und der Sadbahn gefunden 
bat, wird beiden Theilen der Dank des Tages ausgesprochen. 

®. Putschar beantragt infolge eines bekanntgewordenen Irr- 
tbiums bei der Abstimmung über den Doetertitel die Ronssumiruug dieses 
Beschlusses. Der Vorsitzende erklärt, au dem enuneirten Resultate Insse 
sich nichta ändern. Dpl. Ing. Steiner beantragt folgende Erklärung: 


„Mit dem zu Punkt 4) der Tagesordnung gefassten Be- 
schlusse soll keineswegs zum Ausdrucke gebracht werden, dass 
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die technische Hochschule nicht etwa mit der Universität auf 
vollkommen gleicher Stufe stehe,“ 


In die Debatte greifen ein Linner, Ritter, Markus Fuchs, 
Heyrowsky, Lorber, Putschar, Oelwein und r. Pischof jun. 
Schliesslich wird die Erklärung angenommen, 

10. Es wird Punkt 5) „Stellung derb. a Privattech- 
niker* in Bernthung gezogen. Referent Ziffer befürwortet die 
Annalıme des Resolutionsantrages der D.-O. Habermann befürwortet 
Streichung des 2. Absatzes oder wenigstens Emetzung des darin vor- 
kommenden Wortes „Staatsbaudienst* darch „Behörden.“ Die Re- 
solution wird jedoch genau in der Fassung der D.-C. angenommen 

11, Zu Punkt 6) „Stellung der Bergakademie“ 
empfiehlt der Referent Heyrowaky den Resolstionsantrag der D.-C. 
Nach einigen befirwortenden Worten v. Schoen's wird die Reso- 
lution in dieser Fassung angenommen, 

12. Es wird Punkt 7) „Stellung der Techniker im 
Staatsbandienst“ in Verhandlung gezogen. Referent Dpl. Ing. 
v. Liebtenfels schildert die ungfinstigs Lage des Staststechnikers ; 
er verweist anf die nichttechnische Leitung von Baucommissionen ; man 
solle den Teechnikern die Vertretung ihrer Sache nach Aussen hin über- 
lassen. Er beantragt Annahme des Resolutionsantrages der D.-C. mit 
2 kleinen stylistiachen Aenderungen: es solle heissen Aba. 8, letzte Zeile: 
„wären“ statt „seien“ und Absatz 4 unter 5) am Schluss: „zuzu- 
weisen wären* Bräckl spricht gegen den die b. a. Ciril- 
Techniker betreffenden Absatz und beantragt Streichung desselben. 
Rotter beantragt folgenden, vor dem eben erwähnten Absatz einzu- 
schaltenden Zusatz: 


„Der III. Oesterreichische Ingenieur- und Architekten-Tag 
erachtet es ferner für nothwendig, dass bis zur endlichen 
Regelung der Angelegenheit die Rangstellung der Techniker im 
Staatsdienste entsprechend erhöht werde, wie dies zur Wahrung 
des Ansehens der Techniker erforderlich ist.* 


An der Debatte nehmen noch Theil: Ziffer, Pach, Horn, 
Dpl. Ing. Steiner und Dypl Ing. v. Lichtenfels: sodann wird die 
Resolution mit den beiden kleinen Aenderungen und mit den an der 
angegebenen Stelle einzuschiebenden Zusatzantrng Rotter in der 
Fassung des D-C. angenommen. Der Antrag Brück! wird 
abgelehnt. 

18. Es wird zu Paukt 8 „Wahlrecht der Techniker 
and Viriletimme der Rectoren* übergegangen. Referent 
Krousky beflirwortet die Annahme des Besolutionsantrages der 
D.-C., der ohne Debatte einstimmig angenommen wird, 

14. Bei Pankt 9) „PflegedesGesundheits-Ingenieurs- 
wesens* betont Referent Linner, dass neben Aerzten auch Tech- 
niker als Lehrer für dieses Fach zu gewinnen seien. Die von der D.-C, 
vorgeschlagene Resolution wird angenommen und die Sitzung ge- 
schlossen. 


#) 2. Sitzung am 10. October. 

1, Präsident k. x. Oberbaurath Franz Berger schlägt vor, zuerst 
Punkt 16) und 17) der Tagesordaung zu erledigen. (Augenommen.) 

2. Es wird sonach die Wahl der ständigen Delegation 
(Ponkt 16) vorgenommen, Nach einigen, das eifrige Wirken der bisherigen 
Mitglieder ehrenden Worten Franke's werden die von der Delegirten- 
Conferenz vorgeschlagenen Herren einstimmig gewählt. (8. Nr. 42). 

3. Als Ort des nächsten Tages empfiehlt Franke die Stadt 
Wien, indem er betont, dass dieser Vorschlag in der Delegirten-Uon- 
ferenz einstimmig angenommen wurde Auch das Plenum nimmt 
einstimmig Wien an. 

4. Der Vorsitzende bringt sodann die Einläufe zur Keuntnis. 
Protessor Velwein bat einen Autrag betreffs des Systems der Be 
gierungsbanmeister nach preussischem Muster eingebracht; 
derselbe kann jedoch geschäftsordnungsmässig nicht mehr zur Behand- 
lung gelangen und wird dem Protokoll beigeschlossen. Das Glelche gilt 
son einem von Putschar und Genossen unterbreiteten Resolutionsantrag 
auf Studium der Frage einer passenden Bezeichnung 
für den akademischen Grad der Techniker. 

5. Es wird Punkt 10: „Bestellung technischer Att#= 
ch&s“* in Verhandlung gezogen. Referent Putschar befürwortet den 
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Resolutionssntrag der D.C. und betont, dass England, Dent chland 
und Frankreich schon solche Attachds bestellt haben, Markus Fuchs 
wünscht, dass nach „Rom“ moch eingefügt werde: „und in riner 
Stadt im Orient.“ Die Resolution wird sodann mit diesem 
Zusatzo angenommen, 

6. Ex wird Punkt 11: „Regelung der Bnugeworbe*, in Be- 
rathung gezosen, Referent Putschar betont, daas auch die nene, dem 
Abgeordnetenhause zugegangene Regierungsvorlage nicht glnstig sei. 
Der höberen technischen Intelligenz solle auch ein grüsserer Eindlans 
gewährt werden; ja die Regierung schaffe sogar Gewerbslente von noch 
geringerer Bedentung: die befugten Manrer, Steinmetze und Zimmer- 
leute. Es wird die Aenderung den Wortes insbesondere“ in „unbe- 
dingt“ empfohlen. Djürnup iat für die Einschiebung „allgemeine* vor 
„Einführung“, da er für gewisse Länder, wo wenig Gewerbe ist, solche 
kleine Baugewerbetreibend« als schwer entbehrlich bezeichnet, Dpl. Ing. 
Steiner spricht gegen den Antrag Djörup; er ist unbedingt gegen die 
Einführung der befugten Gewerbsleute, da durch diese die ordentlich 
gebildeten Gewerbetreibenden geschädigt werden; er beiirwortet die 
Annahme des Wortes „unbedingt“. Es sprechen noch Vitus Berger, 
der auf kleine stylistische Ungenauigkeiten im Besolutionsantrag der 
D.-C. aufmerksam macht und Putschar. Die Dringlichkeit wird 
angenommen; der Antrag wird mit folgenden Aenderungen gegen- 
über dem Entwurfe der D.-C. mit allen gegen eine Stimme angenom- 
men: Statt „Insbesondere* hat es zu heissen: „Unbedingt“; ferner 
haben die Bezeichnungen der befugten Gewerbslente zu lauten: „Maurer, 
Steinmetze und Zimmerlente.“ Der Antrag Djörup wird abge- 
lehnt. 

6. Es gelangt Punkt 12: „Mittelschulfrage*, zur Verhand- 
lang. Der Referent Lorber verliest die heziüglichen Beschlüsse des 
1. Tages und erinnert daran, dass am II, Tage diese Frage nicht ver- 
handelt wurde; er wünscht die Verfolgung dieser hochwiehtigen Ange- 
legenheit, Er ist daher persönlich gegen die von ibm vertretene 
Resolution und stellt deshalb einen Gegenantrag, worin der Wunsch 
nach einem Weiterverfolgen der Angelegenheit im Sinne der Beschlüsse 
des I, Tages ausgedrückt wird. Der Vorsitzende erklärt es als nnzu- 
lässig, dass eim Referent gegen die von ihm vertretene Sache selbst 
einen Gegenantrag einbringt. Dpl. Ing. Steiner nimmt den Antrag auf. 
Morawitz ist gegen den Resolutionsantrag, er schlügt einen andern 
vor; auch v. Rossiwall bringt einen Abänderangsvorschlag zur Vor- 
lage. Es sprechen noch Patschar, v. Rossiwall, Dpl. Ing. Steiner, 
Lorber und Brück]. Ueber Vorschlag des Vorsitzenden wird sodann 
die Berathung über diesen Gegenstand ansgesetzt und vorläufig 

#8, der Punkt 18: „Stellung der Techniker im Eisenbahn- 
dienste*, in Berathung grzogen, Statt des beiser gemeldeten Rad- 
wadski referirt Putschar. Dazu stellt Seligmann einen Zusatz- 
antrag; es sprechen dann noch 7. Krennm und Putschar, worauf der 
Resolutionsantrag der D.C. mit dem Zusatzantrag Seligmann ange 
nommen wird, Dieser lautet: 

Die ständige Delegation wolle diesen Beschluss anf dem 
kürzesten Wege den Direetionen der staatlichen und privaten 
Verkehrsanstalten mit der dringenden Bitte zur Kenntnis bringen, 
diesen Beschlüssen thunlichst Rechnung zu tragen, 

®. Ueber Punkt 14: „Stellung der Schiffhau-Ingenieure*, 
referirt statt des Dr. Geiringer unter Empfehlung des Resolutions- 
antrages der D.-C. Vio. Oelwein hat hiezu einen Antrag gestellt, der 
auch auf den Bau von Binnenverkehrsschiffen Ritcksicht nimmt und an 
den technischen Hochschulen Lebrkanzeln für Schiffbau wünscht. Hiezu 
sprechen weiters noch v. Krenn, Putschar, Morawitz, Engländer, 
welcher Weglassung des 2, Satzes des Antrages der D.-C, befürwortet, und 
Dpl. Ing. Steiner. Referent Vio erklärt, gegen den I. Theil des An- 
tragen Oelwein nichts einzuwenden, den II. Theil aber milsse er ablehnen; 
den Schlusssatz der Resolution empäehlt er beizubehalten. Bei der Ab- 
stimmung wird der erste Theil des Antrages Oelwein angenommen, 
womit der Beferenten-Antrag entfällt; der Il. Theil wird jedoch abge- 
lehnt, der Schlusssatz des Resolutionsantrages der D.-C. angenommen. 


Der gefasste Beschluss lautet sonach : 
Der II. Oesterreichische Ingenieur- und Architekten-Tag 


erklärt, es sel im Interesse der Hebung der österreichischen 
Schiffbantechnik für die Bionen- und Seeschifffahrt anzustreben, 
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dass die Hörer der technischen Hochschulen sich an denselben 
auch als Schiffbaningenienre ausbilden können. Ob und in wieferne 
ein weiterer Ausban des an der nautischen Akademie in Triest 
bereits bestehenden Schiffbaucurses sich zu diesem Zwecke eignet, 
muss den Erwägungen der hiezu speciell berufenen Factoren 
vorbehalten bleiben. 


10, Es wird sodann wieder die Debatte über Punkt 12: „Mittel- 
schulfrage‘ eröffuet, an der sich Dpl. Ing. Steiner, Putachar, 
Brüekl, Lorber, v. Krenn, der einen Gegenantrag stellt, v. Reichen- 
berg, Krousky, v. Rossiwall, der seinen Antrag zurückzieht, und 
Prenninger betheiligen, Die Anträge Morawitz und v. Krenn werden 
zurückgezogen; es wird der Autrag Steiner mit allen gegen acht 
Stimmen in folgender Fassung angenommen: 


Die ständige Delegation wird ersucht, die Frage einer 
einheitlichen Mittelschule im Sinne des am I. Oesterreichischen 
Ingenienr- und Architekten-Tage gefassten Beschlusses weiter zu 
verfolgen. 


II. Bei Punkt 16: „Schaffung eines Centralblattes der 
Bauverwaltung*, wird die von der D.-C. vorgeschlagene Resolution 
usch Befürwortung durch den Referenten Prenninger angenommen. 

12. Es wird sodann Punkt 16: „Wirknngskreis und Or 
ganisation der stündigen Delegation in Verhandlung genommen. 
Referent Prenninger befürwortet die Anträge und erinnert in Bexag 
auf die Verband-Zeitschrift am das Blatt des Wiener Dombau- 
vereines. Zu diesem Gegenstande sprechen Brück!, Prenninger, 
Matscheko, der eine kleine Abänderung vorschlägt, Dpl. Ing. Steiner, 
der im zweiten Absatz die Fassung „im Sinne der Beschlüsse der Tage 
anzustrebende* empfiehlt, und v. Krenn, der beantragt, überall in 
dieser Resolution zu setzen: „IL (Oesterr, I- nu. AT.) Bei der Ab- 
stimmung wird der Antrag v. Krenn abgelehnt; die Resolution wird 
mit der Abänderung Steiner angenommen. 

13. Hiermit ist die Tagesordnung erschöpft. Der Vorsitzende 
spricht im fblichen >inme die Schlussworte und dankt den Herren von der 
Leitung des Taxes, sowie den Referenten in warmen Worten. v. Rossi- 
wall drückt sodann unter lebhatter Zustimmung aller Tbeilnehmer dem 
Vorsitzenden Herrm k, k. Oberhaurath Franz Berger den herzlichsten 
Dank Aller für dessen Mühewaltung, sowie die verehrungsvollate Aner- 
kennung für die erwiesene Unparteilichkeit in der Leitung der Ver- 
handlungen aus; ebenso dankt er unter allseitiger Zustimmung dem 
Oesterreichischen Ingenieur- und Architekten-Verein für dessen Verdienste 
om den Tag. Überbanratli Berger dankt in herzlichen Worten, gedenkt 
der aufopferungsrollen Thätigkeit der Delegirten und namentlich des 
Präsideuten der Conferenz, Herr Öberbanrath Prenninger (Allseitiger 
stärmischer Beifall; und erklärt sodann dem III. Oesterreichischen In- 
genienr- und Architekten Ing für geschlossen. 


Besichtigung der Wasserversorgungs-Anlagen für die 
Stadt Wien. 

Ueber Veranstaltung des Üesterreichischen Ingenieur- und Ar- 
ehitekten-Vereines wurde am Sonntag den 11. October ein Ausflug 
in's Höllenthal zur Besichtigung der in Ausführung begriffenen Stollen- 
hanten in der Strecke bis zu den Quellen im grossen Höllentbale, sowie des 
Wassrrachlosses unternommen, An der Fahrt nahmen rund 120 zumeist 
auswärtige Mitglieder des Tages, sowie die beiden Herren Vice-Bürger- 
meister Dr. Borschke und Dr. Richter, Magistrats-Direstor Krenn 
und Vice Direetor Tachan, ferner mehrere Stadt- und Gemeinderäthe 
von Wien theil. Die k. k. priv. Sudbahn-Gesellschaft hatte zur Fahrt 
nach Payerbach und zurtick nach Wien einen Separatzug zur Verfiigung 
gestellt; vom Eintreffen in Payerbach ab waren die Theilnehmer im 
weitesten Sinne des Wortes Gäste der Stadt Wien. Eine Reihe von 
Finkern brachte sie zum Kaiserbrannen, wo ihrer ein Frühstück 
barrte, Nachdem die Herren k. k. Uberbanrath Bandirector Berger 
und Oberingenienr Schurz die zu besichtigenden Bauten erklärt hatten, 
wurde in vier Partien der Gang zum grossen Höllenthal angetreten, 
wo die angefahrene Quelle besichtigt wurde. Die Wagen brachten 
sodann die Herren zuriick zum Kaiserbrunnen, wo die Stadt Wien für 
ein ausgezeichneten Mahl vorgesorgt hatte. Natürlich fehlte es hiebei 
nicht an Trinksprüchen, von denen die des Stadtbaudirectors k. k. Ober- 


baurath BergeraufdenIngenieur-undArchitekten-Tag, des Reichs- 
rathg-Abgeordneten Siegmund anf die genstliche Stadt Wien, des Viee- 
bürgermeisters Dr. Richter aut den Baudirestor Oberbaurath Berger, 
endlich des Oberingenieurs Putschar auf die Sulbahn und General- 
Direstor Schi ler besonders grossen Beifall entfesselten. An Bürgermeister 
Dr. Prix und Generuldissetor Schüler, sowie an Oberbaurath Pren- 
ninger, der leider durch Unwohlsein an der Theilnahme verlindert war, 
die Versammelten aber durch einen Drahtgruss erfreut hatte, gingen 
Begrilssungs- und Danktelegramme ab. Das herrliche Herbstwetter 
machte den Tag zu einem änsserst genussreichen. Einhellig wurde von 
allen Thellnehmern die Gastfreundschaft dur Stadt Wien gerlihmt, die 
in überaus liebenswürdiger Weise den Mitgliedern des Tages auch noch 
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werthrolle Andenken in Form einer Schrift, enthaltend „Mittheilungen 
über die Wasserversorgung von Wien“ mit einer trefllichen 
Uebersichtskarte hiezu, und einer hübschen, gefüllten Cigarrentasche, mit 
dem Wappen der Stadt und der Aufschrift des III. Tages überreichen 
liess Wir glauben im Namen aller Theilnehmer sprechen zu dürfen, wenn 
wir der Stadt Wien für ihre ausserordentliche Gastfreundlichkeit hier- 
mit nochmals danken; ebenso sei der k. k. priv. Stdbahn-Gesellschaft 
gedankt; die Mitglieder des III. Oesterreichischen Ingenleur- und Archi- 
tekten-Tages werden sich stets mit Verguligen dieses hochinteressanten, 
darch den Durchschlag einer Stollenstrecke ausgezeichneten Ansfluges 
erinnern und dabei mit Dankbarkeit des ungewöhnlichen Entgegen- 
kommens, das ihnen zu Theil wurde, gedenken. Dpl. Ing, Paul. 





Bericht 


über die Studienreise des österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines im August 1891, 
Von Paul Kortz, 


Es war mur ein kleinen 
Häuflein Getreuer, welche sich am 
Abend des 16. August am Wiener 
Westbahnbofe einfanden, um die 
orsprünglich schon für den ‚Juni 
geplante Studienreise, deren Hanpt- 
ziel Fraukfurt a. M. war, anzu- 
treten. Im Verlaufe der Fabrt bis 
Bregenz schlossen sich wohl noch 
mehrere Theilnehmer an, aber (ie 
Zahl derjenigen, welche die gauze 
Reise unter Oberiuspector Orleth's 
Führung mitmachten, erreichte 
nicht 30. Schon mit Ritcksicht auf 
die umfangreichen Vorarbeiten, 
welche eine corporative Fahrt un- 
seres Vereines erfordert, wlire 
eine zuhlreichere Betheiligung zu 
wünschen gewesen, aber besonders 
in Ansehung des freundlichen Ent- 
gegeukommens, das wir allerorts 
fanden, missen wir bedauern, dasa 
nur eine so kleine Zahl unserer 
Mitglieder sich demselben erfrenen 
konnten. Herrn HauptmannG rüme: 
baum, welcher das miüherelle 
Amt eines Beisemarschalls über- 
nommen und die Reise schon vor- 
her gemacht hatte, um bezüglich 
der Besichtigungen, Unterkunft 
und Verpflegung in den zahlreichen 
von uns berihrten Orten Vornorge 
zu treffen, wurde allerdings hiedurch die Arbeit erwas erleichtert, aber 
wir sind überzeugt, dass er ınit der gleichen Hiugebung für die dreifache 
Zahl gesorgt hätte 

Ein vom Vereins-Secretär, Herrn Ing. Gassebner zusammenge- 
stellter, kurzgefanster Führer wurde uns bei Antritt der Heise einge- 
händigt. Das darin aufgenommene Programm, welches von unserem Ex- 
enrsions-Comite im Einvernehmen mit den auswärtigen Vereinen und 
Facheollegen aufgestellt wurde (sielie Worhenschrift Nr. 31) hatte an 
die Leistungsfähigkeit der Theilnehmer etwas hohe Anforderungen gestellt, 
und es war nır der uns von allen Seiten zu Tbeil gewordenen Förderung 
sowie der günstigen Witterung zu ıdnnken, dnss damelbe ohne Zurück- 
lassung won Marodeurs durchgeführt werden konnte und die Excursion 
bei allen Theilnehmern in angenehmster Erinnerung bleiben wird. 

Von berufener Seite wurde bereits namens des Vereines der Dank 
allen jenen Behörden und Persönlichkeiten zum Ausırmck gebracht, 
welche sich um das Gelingen der Reise verdient gemacht haben, en 
möge ms aber gestattet wein, namens der Reisetheilnehmer den besten 
Dank auch hier auszusprechen: Der k. k. General-Direction der österr. 
Staatsbahnen, Herrn Profesor Amslor-Laffon in Schaffhausen, der 
General-Dircetion der groasherz. badischen Stantsbalınen, Herrn Bauratlı 





Fig. 1. Trockendock und Drehbrücke in Bregenz. 


Ortund Dombaumeister Schmitz 
in Strassburg, sowie den übrigen 
Collegen des Architekten- und In- 
genleur-Vereines für Elsas-Loth. 
ringen, der königl. Bahn-Betriets- 
Direction in Strassburg, den Facl- 
collegen in Heidelberg, speciell den 
Herren Bauratlı Behaghel, Ban- 
Inspector Koch umd Director 
Leferenz sowie dem Vorstande 
der Mandarinis, Anwalt Leon 
hardt daselbst; der Direction 
der internationalen elektrotech- 
nischen Ausstellung, den städt- 
schen Baurächen Behnke und 
Lindley und den Ingenieuren 
Oscar v. Miller, Askonasy 
und Massenbach in Frankfart, 
Bauratb Jacoby in Homburg, 
Bauratlı Winter in Wiesbaden, 
dem Ingenieur- und Architekten- 
Verein in Närnberz, speciell den 
Herren Baurath Habu, Architekten 
Wallraff und Röm, Ingenieur 
Landwehr und Dombauleiter 
Sehmitz in Nümberg, dem königl. 
bayerischen Oberbahnamt in Re 
gensburg und dem dortigen In- 
geniear-Vereine sowie den Herren 
Oberingenieur Kohler, Ber- 
Masch.- Meister Gulden, Ar 
chitekt Fischer und Baron Ese- 
beck von der königl. Eisenbahn-Direction, Bauamtm. Negele und 
Krämer, Bauamtsnssess Schmetzer, Hohmann und Nieder 
mayer, Architekt Wagner in Regensburg; dem Verein der Techniker 
Oberösterreichs mit seinem Vorstande Inspeetor v, Aigner, Herrn 
Oberbaurath v. Grimburg, Betriebs-Direetor Kubik, Ober-Inapector 
Wilfert, Insp. Tischler, Dombaumeister Schirmer, Architekt 
Krackowizer, Ausschussrath Straberger, Prof. Kaiser uud 
Ob.-Ing, Parta etc, ete, Nicht vergessen dürfen wir auch der Verdienste 
unserer Mitglieder General-Direetions-Rath, Prof, Oelwein und Prof. 
Regierungsrat Radinger, welche durch lehrreiche, fachliche Vorträge 
in Bregenz und Linz, resp. in Frankfart die Besichtigungen vorbereiteten. 
Wenn wir im Drange der Ereignisse einige Herren, denen wir zu Dank 
verpflichtet sind, anzuführen vergessen haben sollten, 5 möge uns dies 
verziehen werden. 

Im Nachstehenden wollen wir nun versuchen, den Verlauf der 
Reise, das dabei Gesehene und die empfangenen Eiudriicke kurz zu 
schildern. Um den Rahmen dieses Berichtes nicht zu überschreiten, wollen 
wir nur an einigen Stellen technische Daten einfügen, behalten uns aber 
vor, einzelne neue umd interessante Objecte, welche wir zu studirem Ge- 
legeuheit hatten, spüter gesondert zu besprechen. Dis beigegebenen Ab- 
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bildangen «ind theils nach den uns freundlichst zur Verfügung gestellten 
Plänen und Abbildungen, theils nach den Reiseanfnahmen des Bericht- 
erstatters angefertigt. 





Der am 15. Aa gust Abends abgehende Eilzug führte die Mehrzahl 
der Theilnehmer direet über den Arlberg nach Bregenz. Uuter- 
wegs hatten wir Gelegenheit, die grossartigen Objecte der Arlbergbalın, 
welche bei der Vereins Exenrsion im Jahre 16% noch im Bau waren, zu 
besichtigen. Dank des Entgegenkommens der k. k. Gemeral-Direetion der 
Staatsbahnen, war es möglich, alle grösseren Bauwerke unter Führung 
unserer geehrten Collegen von den österr. Staatabahnen in Augenschein 
zu nehmen. Auch unterliessen wir es nicht, vor dem Monumente, welches 
zur Erinnerung an den Erbauer des Tunnels, Bandirestor Lott, am 
Eingange des grossen Tunnels errichtet wurde, das Andenken an den 
leider zu früh Verstorbenen wachzurafen. 

Am 16. Augnst nm 6 Uhr Abends langten wir in Bregenz, 
unserer ersten Nachtstation, an und wurden daselbat von einer grossen 
Zabl Fach- und Vereins-Unllegen auf das Freundlichste empfangen. Nach 
kurzer Rast in unserem Abateige-Quartier folgten wir der Einladung des 
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©) Längenschaltt durch din Tarbinenanlage. 
Fig. 2. Turbinenanlagen in Schaffhausen. 


Herra Generaldireetionarathes Professor A, Oelwein, welcher in einem 
instructiven Vortrage die Erweiterungsbauten des Hafens von Bregenz 
besprach. Die Maschinenballe, deren Raum derzeit nur zum Theil von 
den Pumpen für das Troekendock in Anspruch geuommen ist, war zum 
Vortragssaale umgewandelt und von einem zahlreichen Publienm gefüllt, 
unter welchem sich auch die Spitzen der Behörden und der ehemalige 
Landespräsident, Graf Belrupt, befanden. Der Vortrag, welcher durch 
grosse Pläne der Hafenbauten unterstützt wurde, umfnsste die hanpt- 
sächliehsten in letzter Zeit hergestellten Banten, vwig, die Verlängerung 
des Molos, die Anlage des grossen Trockendocks und der Eisenbahn- 
drehbrücke, die Vertiefung des Hafens etc, 

Nach Beendigung des mit lebhnftem Beifalle anfgenommenen 
Vortrages und kurzem Rundgange am Hafen vereinigte ein in der Bahn- 
hof-Restauration veranstaltetes Abendessen die Reisetheilnelimer und die 
in Bregenz ansässigen Collegen. Ueber frenndliche Veranlassung der Stadt- 
vertretung begleiteten die heiteren Weisen der vor dem Iahnbofe anf- 
gestellten Stadtcapelle unser Mahl Dass es bei demselben an herzlichen 
Toasten anf die Gäste und die nm die Hafenbanten verdienten Techniker 
der k, k, Staatsbahnen, Professor Oelwein, die Inspeetoren Pola- 
ezek und Wagner und Ingenieur Joczmieniowski nicht fehlte, 


Altes Turbinenhans 


> Seilzeanameflion 


ist selbstrerständlich, doch ımässen wir es ans mit Rücksicht auf den 
zur Verfügung stehenden Raum sowohl bei diesem als den zabireichen 
späteren Anlüssen versagen, auf den Inhalt der Toaste näber einzugehen. 

Am Morgen des 17. August wurden die vorerwähnten Hafem 
bauten besichtigt, wobei dis Manipulation bei der Trajectirung der 
Waggons vorgeführt, eine Füllung des Trockandocks vorgenommen und die 
Drehbrüicke zur Markirang einer Schleusung in Function gesetzt wurde.*) 
Nachdem diese Bauten den Gegenstand eines von autoritativer Seite im 
Vereine abzuhalteuden Vortruges bilden werden, beschränken wir uns 
auf die Mittheilang nachstehender Daten. 

DieDrehbrücke, welche am Eingange des Trockendocks liegt 
und die Geleise der Serscke Bregenz-Lindan trägt, ist 31 m lang, wovon 
19» auf die Oeffnung und 12 auf den Balance-Arm entfallen, Die 
Brücke wird durch 36 Umdrelungen am Gangspill zuerst vom Lager 
gehoben und dann ausgedreht. Hiezu sind & Mann erforderlich, welche 
diese Arbeit in eiren 5 Minuten leisten. Der Drehzapfen steht auf einem 
Beton- und Manerklotz von 35m? Fläche, welcher auf 110 Grund · 
piloten ruht, 

Das Dock, das erste anf den Binnenwäsern Europas, bietet 
Raum für die grössten am Bodensee verkehrenden Dampfboote, Es 
hat eine nntzbare Länge von 368 m und eine Breite von 168 m, 
Die Alsperrung des Dock’s erfolgt durch ein eisernes Stemmthor, 
> dessen Flügel je 17? wiegen. Das Anfüllen des Docks erfordert etwa 
eine halbe Stunde, das Leerpumpen drei Stunden Zeit. Das Aus- 
pompen erlolgt mittelst einer 50 HP. Corliss-Compound-Maachine, 
welche eins Centrifagalpumpe von 850 9 Leitungsfähigkeit in der 
Stunde antreibt. Die Bauarbeiten, welehe in Folge des schlechten 
Untergrundes — zum grössten Theil Ansehüttungsmaterinle und 
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Schlamm — bedentende Schwierig- 
keiten boten. wurden darch ılie 
Bau » Unternehmung Leiten. 
bergher und Riehl ange 
filhrt. Der Bau erforderte wegen 
der wiederholten Hochwässer und 
dadurch verursachten Beschidigun- 
gen eine Zeit von Jahren und wurde 
im heurigen Frätjalıre beendet. 

Nach Besichtigung der vorerwähnten Bauten, deren Herstellung 
den üsterreichischen Technikern zur Ehre gereicht, wurde der schöne 
Salondampfer der Üsterreichischen Staatsbahnen bestiegen, nm die Fahrt 
über den Bodensee nach Constanz anzutreten, Unsere Bregenzer Freunde 
gnben uns bei der vom schönsten Wetter beygünstigten Reise bis Liudau 
das Geleite, 

Gegen Mittag landeten -wir in Constauz nnd benützten die bis 
zum Abganye den Zuges naclı Schaffhausen verbleibende kurze Zeit zur Be- 
sichtigung des berühmten Ooneil-Sanlen und des Domes, Um 1/54 Uhr Nachm. 
langten wir inSchaffhausen an nad wurden am Bahnhafe von Pro- 
fessor AmslerLaffon, welcher in allen technischen Kreisen durch das 
von ibm erfundene Polar-Planimeter bestens bekannt ist, freundlichst 
empfangen. Professor Amaler blieb während nnseres Aufenthaltes in 
Schaffhausen stets an unserer Seite, und haben wir es seiner fachkundigen 
und opferwilligen Führmug zu verdauken, dass wir in der kurzen zur 
Verfügung stehenden Zeit. die interessantesten technischen Anlagen diesor 
industriereichen Stadt in Augenschein nehmen konnten. Vorerst: wurden die 
im Flusse errichteten Transmissionstbürme besichtigt, welele die Verthei- 


*) Ueber die Trajest-Anstalt in Bregenz niche Bericht des Ingenioum 
E. RB. Leonhardt, Wochenschrift 18%, Nr. 22 und 1. 
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Iung der mittelst Seilantrieb von dem alten Turbinenhaus (3 Turbinen 
A 120 HP.) empfangenen Kraft vermitteln. Die Transmission an die Ver- 
wendungsstellen erfolgt theils wieder durch Drahtseile, tleils durch 
Wellen, welche in den Strassenkörper verlegt sind. 

Zu den herrorragendsten Einrichtungen Schaffhausens gehört die 
neue Turbinenanlage am linken Ufer des Rhein, welche ılas dnselbat 
coneentrirte Gefälle des Rhein von 39m für elektrische Kraftübertragung 
ausnützt. Mittelat eines 150 w langen, gemanerten Cnnales von ea. 14 m 
Breite wird das Wasser dem Turbinenhause zugeführt, woselbst es 
5 Turbinen ü 300 HP. treibt. (Derzeit sind nur 4 Turbinen aufgestellt, 
und zwar zwei ron Rieter in Winterthur umd zwei von Escher, Wyss & Co,} 
Diese Tarbinen übertragen die Kraft auf ebensoviele Dynamo Maschinen 
von je 670 Volta und 350 Amp., welche nach dem Gleichstrom System 
von Braun durch die Maschinen-Fabrik Oerlikon gebaut wurden. Vor- 
länfig sind von dieser Anlage nur 600 Pferdekräfte verwerthet, welche 
an die Kammgarıspin- 
nerei vermiethet sind und 

mittelst elektrischer 

Transmission abgegeben 
werden. Wie sehr die 
Wasserkraft geeigmet ist, 
nit Hilfe der Elektrieität 
billige Arbeit zu leisten, 
beweist der Umstand, 
dass die Gesellschaft an 
die grösseren Abnehmer 
die Pferdekraft pro Jahr 
um den äusserst geringen 
Preis von 57 Francs ver- 
miethet. Allerdings finden 
sich nicht überall a6 
glinstige Verhältnisse für 
die Ausmützung der 
Wasserkraft vor, wie in 
Schaffhausen. *) 

Die Besichtigung 
der Aluminium - Fa— 
brik in Neuhausen wurde 
una leider nicht gestattet. 
Diese Fabrik wendet das 
Verfahren von Höroult und Dr. Kiliani zur Gewinnung des Aluminiums 
durch elektrolytische Zersetzung des Ton's an. Hiebei scheidet sich das 
geschmolzene Metall fiber dem als negativen Pol dienenden fllssigen 
Kupfer ans. Zwei 600 pferdige Turbinen, welchen das Betriebawaser 
dorch ein Rohr ron etwa 3 m Durchmesser vom Rbeinfall zugeführt 
wird, liefern die Kraft für 2 Gleichstrom-Dynamos von 14.000 Amp. und 
30 Volts. Die jährliche Erzeugung von Aluminium beträgt derzeit ca, 
200.000 iq, 

Wir benfitzten nım die noch übrige Zeit des Nachmittags, um die 
landschaftlichen Schönheiten des zur Zeit sehr waagerreichen Rlein-Falles 
mit Musse zu geniessen und die beiden mit vornehmer Pracht angelegten 
grossen Hotels in Neuhausen am Rheinfall in Augenschein zu nehmen. 

Zeitlich Morgens am 18, August machten wir unter Führung 
Prof. Amsler’s einen Rundgang durch die Stadt, besichtigten die 
Uhrenfabrik der Intern. Watch Co., welche musterhaft eingerichtet und 
bei der die Thellung der Arbeit bis in's kleinste Detail durchgeführt ist und 
bestiegen hierauf die alte Festung Monoth, von welcher aus man einen 
vollständigen Weberblick über die Stadt geniesst. 
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Nachdem noch einige architektonisch interessante Gebäude besichtigt 
waren, vereinigten wir nna beim Mittagmahl im Rheinischen Hof. Im 
Verlauf desselben zalım Oberinspeetor Orleth das Wort, um ans Anlass 
des Geburtsfestes Sr. Majestät des Kaisers auf den erhabenen Monarchen 
und das Herrscherhaus ein Hoch anuzubringen, in welches die Ver 
sammelten begeistert einstimmten. 

Um 1 Uhr erfolgte die Abfahrt tiber Singen nach der Schwarz 
waldbahn. Die grossh. badische Eisenbahn-Direetion hatte die grosse 
Freundlichkeit, uns für die Fahrt auf der in Bezug anf landschaftliche 
Schönheit und Kühnheit der Anlage mit unserer Sommeringbahn zu ver- 
gleichenden Gebirgsbahn einen Aussichtawagen zur Verfügung zu stellen. 
Wührend der Falırt machte Herr Bahnbau-Inspestor V. Hormuth 
welcher uns als Führer auf dieser Strecke begleitete, in liebenawürdigster 
Weise auf alle bemerkenswerthen Punkte aufmerksam, Eine kurze 
Strecke lang führt die Balın längs der Donau hin, welehe hier mit einem 
Sprunge zu übersetzen ist 
und stellenweise fast 
ganz versiegt, da sie ihr 
Wasser an einigen Puuk- 
ten durch unterirdische 
Abflässe dem Rhein ab- 
giebt. Die Bahn, welche 
bekanntlich unter Ober- 
leitung Gerwig’s er- 
baut und im Jahre 1873 
vollendet wurde, über- 
setzt die Wasserscheide 
zwischın Donau und 
Rbein in 834 mı Seehöhe 
mittelst eines Tunnels 
von 1680 = Länge. Die 
von der Thalschle zu 
überwindende Höhe von 
591m wird  mittelst 
zweier Schleifen in einer 
Steigung von 1:50 er- 
reicht, so dass an man- 
chen Stellen die Bahn 
dreimal übereinander in 

bedentenden Höhen- 
unterschieden zu sehen ist, während die Schleifen selbst in Schluchten 
oder Tunnels versteckt liegen. Der in dem Schleifen angewandte kleinste 
Radius ist 300m, Auf der im ostüpirtesten Terrain liegenden Strecke 
zwischen Hornberg und St. Georgen kommen 34 Tunnels mit einer 
Gesammtlänge von Bü km vor. 

Gegen 7 Uhr Abends Jangten wir in Strassburg an und wurden 
am Bahnhofe von unseren dentschen Fachoollegen empfangen und nach 
kurzer Rast in das Civil-Casino geleitet, wo wir den Abend in Gemein- 
schaft mit den Mitgliedern des Ingenienr- und Architekten - Vereines 
für Elsass - Lothringen verbrachten. Der Vorstand diesen Vereines, 
Eisenbahn - Betriebs - Direetor Kriesche begrüsste uns als Fach- 
collegen und Angehörige des mit dem Deutschen Reiche eng- 
verbändeten Stantes, worauf Oberinapector Orleth namens der Reise» 
Theilnehmer für den freundlichen Empfang dankte, Bevor wir die Rahe- 
stätten aufsuchten, wurden noch einige der in Münchener Art ausge - 
siatteten grossen Bierlocale besucht, wobei wir die Veberzeugung 
gewannen, dass die Germanisirung Strassburgs schon bedeutende Fort- 
schritte gemacht hat. (Fortsetzung folgt.) 


_ Vermischtes. 


Personalnachrichten. 

Se. Majestät der Kaiser hat gestattet, dass der Major im Eisen- 
babn- und Telegrafen-Regimente, Herr Maximilian Ritter Bitterl von 
Tessenberg und der k. k. Reg.-Rath und Direetor der k. k. priv, 
Kaiser Ferdinands - Nordbahn in Wien, Herr Wilhelm Ast den künigl. 
preussischen Rothen Adler-Orden dritter Cinsse anehmen und tragen duürſen 


*) Eine Besprechting der alten und neuen Wasserwerkannlage Andet wich nach 
einem Vortrage Prof. Amaler’a in der Schweizer Bauzeltung Io, 8. ® u. 6. 


Zur gefälligen Beachtung! 

Bezugnehmend auf die unter „Angelegenheiten des 
Vereines* in Nr. 40, 1891, enthaltene Mittbeilung über Vornahme 
von Gewölbeproben nächst Purkersdorf erfolgt hiemit die weitere 
Verständigung, das dort die Brachversuche mit dem Ziegelgewölbe 
Mittwoch den 23& October I. J. SUhr Früh fortgesetet 
werden. 


Eigentbum und Verlag des Vereines, — Verantwortl, Redactenr: Paul Kortz, beh. aut, Civil-Ingenienr. — Druck von R. Spies & Co, in Wien. 
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Fig. 7. Allgemeine Anordnung. 1:120 
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Fig.8.Detanl der Kurbeischieife und des Räder-Vorgeleges 
mit Einkhnke-Vorrichtung zur Erzielung stets gleicher 
Drehungsrichtung der verticalen Antriebsspindel 
ch 4 beim Vor-und Rückwärts 
Ft, Gang der Locomotive 









Schematische Darstellung 


Antrieb: H Antmebshebel,vom Mechanismus der Looomotive aus nsorllirend bowegu 

? Feder hierzu 
S 4, tus u, Bestanätheile des Uhrwerks 

Zeigerwerk: Sj Januren Schalirad 
k Schaltklinke,wırd vom Animebshebe) aus bewegt 
k, Contre-Sperrhaken 
k,Sperrhaken des äusseren Schaltrades 
k,Auslisedaumen für die Klınwen k und k, 
‚ Rotourfeder für das aussere Schaltrad 
0.3 . - + innere „» 
=. 

——— er 

Registrirwerk: r Antmebs- Zahnrad für den Schlitten 
s Schlitten mit der —— st 
a Suft zum Hervorbringen dar Marken in dm Papierstreifen- 

Feder zur Zurückführing des Stiftes 

8. und q, Schaltvorruchwing für den Papierstreifon 


errolle 
Läutewerk: G Dlocke 
— die Hammerbswegun: 
8 ——— durch Schalthaken 
” Spr Contre-Spernkiinke ın Achion gesetzl Äurch Exohntert 
wre: 5 
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WOCHENSCHRIFT 
ÖSTERR. INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VERBINES. 


— — — 


M JLERSING, Wien, Freitag den 80. Oetober 1891. N 44, 


Inhalt: Angelegenheiten des Vereines. Cirenlare XXI und XXI der 
— ——— Tegssordonng der I, (Wochen-) Versammlung 
der Session 1801,99. — Ueber neuere Geschwindigkeitsmesser 
fiir Locomotiren. Von dpi, Ingenienr Carl Schlöss. — Das 
Programm für die Verkehrsanlagen in Wien. — Zur Regelung 
der Baugewerbe, — Bericht über die Besichtigung des Neu- 
baues der „Eqnitable” in Wien am 25. September 1891. 
— Bericht Aber die Studienreise des Oesterreichischen Ingenieur- 
und Architekten-Vereines im August 1891, Von Paul Korte. 
(Fortsetzung.| — Vermischtes. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Z. 1243 ex 1891, 
Oiroulare ZZI der Vereinsleitung 1891. 


Bei Beginn der Vortrags-Session des Jahres 1891/92 erlaube ich 
mir auch hener wieder an jene Herren, weiche in unserem Vereine Vor- 
träge halten, die Bitte zu richten, die ihnen zur Durchsicht übermittelten 
Stenogramme dieser Vorträge thunlichst bald an die Rodaction zurlick- 
gelangen lassen zu wollen, damit die Veröffentlichung in klirsester Frist 
erfolgen kann. 

Ich muss auch aufmerksam machen, dass diese Stenogramme nach 
bei uns gehaltenen Vorträgen Eigenthum des Vereines sind, und dass 
eim besonderer Werth daranf gelegt werden ımtss, dass solche Vorträge 
zuerst in unseren Publicationen zur Veröffentlichung gelangen. 

Ferner ersüche ich die Herren Vortrmgenden, noch vor Ab- 
haltung ihrer Vorträge einen kurzen Auszng aus denselben dem 
Vereins-Secretariate zuzamitteln, damit diese Ansziige in der, dem 
Vortrage nächsterscheinenden Nummer der Wochenschrift Auf- 
nahme finden können. 

Wien, 20, Öetober 1881. 

Der Vereins -Vorsteher: 
Berger. 


zZ. 1271 ex 1891. 
Ciroulare ZXII der Vereinsieitung 1881, 


Die Mitglieder unseres Vereines wurden von der Firma Siemens 
& Halske in freundliehster Weise zum Besnche ihres Etablisements 


eingeladen, Die Excnrsion findet Dienstag den I0, November 
1. J, statt. Die Herren Vereinsmitglieder versammeln sich am genannten 
Tage präcise 31% Uhr Nachm. bei dem Hanpteingunge der Fabrik, 
III. Apostelgasse 12, 

Nachdem die genannte Firma die Zahl der Theilnehmer an dieser 
Exenrsion zu wissen wünscht, #0 werden jene Herren, welche der Ein- 
ladung zu folgen gedenken, ersucht, diesen Entschluss bis längstens 
30, October. J. dem Vereins-Seeretarlate bekanntzugeben. 

Wien, 18, October 18B1. 

Der Vereins-Vorsteher: 
Berger. 


2. 1802 ex 18#1. 


Tagesordnung 
der I. (Wochen-) Versammlung der Session 1891/92 
Samstag, den 31, October 1891. 


1. Mittheilungen des Vorsitzenden. 

2. Vortrag des Herrn Generaldireetions-Rathes und k. k, 
Professors Arthur Oelwein: „Ueber die Verhältnisse 
der Elbe- und Donau-Schifffahrt, die Schiffbar- 
machung des Donaucanales in Wien und die 
Wasserstrassenfrage im Abgeordnetenhanse.“ 


Zur Ausstellung gelaugt durch das technische Barean des Herrm 
Ingenieurs Otto Freihernm v. Czedik: Das Modell einer 
doppelseitig öffenbaren Eisenbahnwaggon-Thüre, 
Patent: Klinger nnd Würth. 


Ueber neuere Geschwindigkeitsmesser für Locomotiven. 
Von dpi. Ingenienr Carl Schlösz 
(Hiezu die Tafeln 14, 15, 16). *) 


Von den beiden Factoren, welche die Arbeitsleistung einer 
T.oeomotive bilden, ist der eine, die Zugkraft, begrenzt durcl das 
Adhisionsgewicht einerseits, sowie durch die Dimensionen des 
Mechanismus und die Kesselspannung; es ist daher eine willkür- 
liche Steigerung dieses Factors über ein gewisses "Mass hinaus 
nicht möglich. Der zweite Factor jedoch, die Zugsgeschwindig- 
keit, Ist unter Umständen vollends in die Hände des Locomotir- 
führers gegeben und kann sodann auf eine Hühe gesteigert 
werden, welche die darch die Betriebssicherheit jeweilig gebotene 
Grenze weit fiberschreitet, Es ist daher natürlich, dass man ins- 
besondere in neuerer Zeit, wo an die Leistung der Locomotiven 
die weitestgehenden Anforderungen gestellt werden, darauf be- 
dacht ist, die mitunter an die Grenze des Zulissigen gerlickte 
Fahrgeschwindigkeit mit möglichster Sicherheit unterhalb dieses 
üussersten Massen zu erhalten, 

Auf diese Bedachtnabme gründet sich hauptsächlich die 
Anwendung von Geschwindigkeitsmessern an Locomotiven, welche 
Apparate, obwohl sie schon vor Decennien einzeln und meist zu 
Versuchszwecken angewendet wurden, erst gegenwärtig nach und 
nach als ständige Armatur der Locomotiven Verbreitung finden. 

Beziiglich der Art und Weise, wie der Geschwindigkeits- 
messer seinen vorgeschilderten Zweck erfüllen soll, existiren ver- 
schiedene Anschauungen und dementsprechend verschiedene Con- 
structionen dieses Apparntes. Die eine Meinung geht dahin, dass 
es zur Verhütung einer betriebsgefährlichen Fahrgeschwindigkeit 
genügt, dem Führer einen Zeigerapparat an die Hand zu geben, 


*) Der hentigen Nawmer liegt die Tafel 14 bei. 


welcher ihm die jeweilige Fahrgeschwindigkeit Almnlich zur Kennt- 
nis bringt, wie dies der Manometer hinsichtlich des Kesseldruckes 
besorgt, Es ist jedoch anzunehmen, dass in Fällen, wo ein der- 
artiger blosser Zeigerapparat existirt, die Indieation desselben 
gerade so cberflächlich respectirt wird, wie dies ja bekannter- 
massen auch bei den Manometern geschieht, abgesehen davon, 
dass man dem Führer bei der Verschiedenheit der zu durch- 
fahrenden Bahnstrecken etc, eine gewisse Maximalmarke, ähnlich 
der des maximal zulässigen Dampfäruckes, nicht geben kann. 
Man greift daher bei den Geschwindigkeitsmessern zur Controle 
und begnügt sich nicht mit einem blossen Zeigerapparat, sondern 
verbindet denselben noch mit einem Registrirwerk, welches ein 
diagrammatisches Bild der wihrend der Fahrt absolvirten Ge- 
schwindigkeitsphasen erzeugt und so den Aufsichtspersonen ein 
Mittel an die Hand gibt, etwa vorgekommene Ueberschreitungen 
der erlaubten Geschwindigkeit nachträglich festzustellen; in 
einem Falle, welcher späterhin zur Besprechung kommt, wird 
sogar anf den Zeigerapparat gänzlich verzichtet und nur ein 
Registrirwerk verwendet. Ueberdies werden einige Geschwindig- 
keitsmesser noch mit Glockenapparaten versehen, welche dem 
Führer bei Veberschreitung einer gewissen Geschwindigkeit ein 
akustisches Signal geben. 

Nachdem es dem Vorerwähnten zufolge der Zweek der 
Geschwindigkeitsmesser sein soll, die Ueberschreitung einer gewissen 
Fahrgeschwindigkeit zu verhüten, därfte es hier am Platzesein, äber 
die grösstzulässige Fahrgeschwindigkeit selbst Einiger zu bemerken, 

Es existirt in Oesterreich eine behördliche Vorschrift 
(Artikel 20, $. 106, der „Grundzlige der Vorschriften für den 
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Beite 886. 


Verkehrsdienst auf den Eisenbahnen“), derzufolge selbst unter 
den günstigsten Verhältnissen die Geschwindigkeit der Personen- 
züge 80 km, jene der Güterzüge 40 km per Stunde nicht über- 
schreiten darf. Diese Bestimmung kann jedoch für die Geschwindig- 
keitsmesser nicht in Betracht gezogen werden, da sie eben nur 
auf die „günstigsten® Verhältnisse Bezug nimmt, die nur selten 
sämmtlich zutreffen, Weiters bestehen für jede Bahnstrecke und 
Zugsgattung specielle interne Bahnvorschrifteen, welche im All- 
gemeinen durch die Zeitbemessung in den Fahrordnungsbüchern 
(kürzeste Fahrzeiten), im Besonderen durch temporäre Verlaut- 
barungen für örtliche Verhältnisse der Bahn Ausdruck finden. 
Die Einhaltung dieser Grenzen für die Fahrgeschwindigkeit kann 
aus den Diagrammen für die Registrirapparate nachgewiesen 
werden, doch ist hieza eine genaue Revision dieser Diagramme 
notwendig, wie sie nur durch ein speciell zu diesem Behnfe 
bestelltes Bureau gelbt werden könnte, Endlich existirt auch 
für jede Locomotive eins mit Hinsicht auf ihre Bauart behördlich 
festgesetzte Grenzgeschwindigkeit und diese allein wäre, als von 
localen und temporären Verhältnissen unabhängig, geeignet, als 
Grundlage für eine rasche Ueberprüfung der Diagramme, sowie 
bei Geschwindigkeitsmessern mit Alarmwerk für die Einstellung 
des Letzteren zu dienen, Diese der Locomotive angepasste Grenz- 
geschwindigkeit ist aber natürlicherweise in der Regel grüsser, 
als die für die einzelnen von der betreffenden Locomotire be- 
fahrenen Babnstrecken und beföürderten Züge und büsst dadurch 
wieder jene Eigenschaft ein, welche ihr vermüge ihres constant 
bleibenden Werthes zukommen würde, 

Damit ist dargethan, dass Geschwindigkeltsmessern mit 
blossem Zeigerwerk fast gar kein praktischer Werth beigemessen 
werden kann, da ein feststehender Maximalwerth für die Fahr- 
geschwindigkeit nicht existirt und die Festhaltung der Wechsel- 
beziehung zwischen Fahrgeschwindigkeit und kürzester Fahrzeit 
nicht weniger Erfahrungssache wäre, als es die Abschätzung der 
Geschwindigkeit nach dem Gefilhl, wie sie durch das Führer- 
personal mit ziemlicher Sicherheit geäbt wird, ist, Die Ge- 
schwindigkeitsmesser mit Registrirwerk hingegen besitzen wohl 
einen praktischen Werth insoferne, als es auf Grund der Rerision 
der Diagramme möglich ist, auf das Führerpersonale bezüglich 
der Einhaltung der vorgeschriebenen Geschwindigkeiten, beziehungs- 
weise Fahrzeiten, einen disciplinären Einfluss zu üben; diese 
Möglichkeit liegt jedoch nur dann vor, wenn die Diagramme 
wirklich gewissenhaft überprüft werden, was natürlich für die 
betreffende Balın mit Kosten verknäpft ist, da sie zu diesem 
Zwecke unbedingt ein eigenes Burcau halten muss. Das Vor- 
handensein eines Alarmwerkes ist vollkommen unnütz, nachdem 
es eben keine sich gleichbleibende Maximalgeschwindigkeit gibt, 
auf welche dasselbe eingestellt werden könnte. 

Wenn za diesen Erwägungen noch der gegenwärtig sehr 
bedeutende Anschaffungspreis der besseren Geschwindigkeitsmesser 
und die mitunter schwierige Anbringbarkeit dieser Apparate auf 
unseren modernen, mit Armaturen ohnehin schon überladenen 
Locomotiven in Betracht gezogen wird, so kann es nicht Wunder 
nehmen, wenn sich die Bahnen der allgemeinen Einführung dieser 
Apparate zum Theil ziemlich kühl gegenüberstellen. 

Es kommt hier überdies noch in Frage, welche Gefahren 
für den Betrieb, beziehungsweise für die Sicherheit der beförderten 
Personen und Güter, durch die Ueberschreitung der maximal 
zulässig erklärten Geschwindigkeit hervorgerufen werden, Das 
Führerpersonale, insbesondere bei jenen Bahnen, welche die Er- 
sparnisse an Brenn- und Schmiermaterial prämiiren, hat im All- 
gemeinen keine Veranlassung. schneller zu fahren, als es vor 
geschrieben ist; ausgenommen auf Strecken, in denen Steigungen 
und Geftlle mit einander abwechseln, wo dann das Langsam- 
fahren auf der Berg- und das Schnellfahren auf der Gefälls- 
strecke, nachdem Letzteres unter Dampfabschluss vor sich geht, 
in der angedeuteten Richtung gewisse Vortheile bietet. Aber 
selbst auf solchen undulirenden Strecken wird der Führer eine 
excessive Steigerung der Fahrgeschwindigkeit vermeiden, erstens 
weil die auf der Fahrt zu passirenden Stationen und Wächter- 
häuser gewissermassen zugleich Controlsorte für die Fahr- 
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geschwindigkeit bilden und zweitens hauptsächlich deshalb, weil 
er bei eintretendem Unfalle zunächst seine eigene Haut zu Markte 
trägt. Es dürfte daher eine wirklich gefährliche Ueberschreitang 
der vorgeschriebenen Fahrgeschwindigkeit, ausgenommen bei be- 
sonderen Zufüllen, wie Versagen der Bremsen im Gefülle und 
dergleichen, bei gewöühnlichem Verkehr wohl zu den äussersten 
Seltenheiten gehören, Anders verhält sich die Sache allerdings in 
Fällen, wo aus localen Räcksichten eine vorübergehende Er- 
miässigung der normalmässigen Fahrgeschwindigkeit einzutreten 
hätte, wie dies bei schadhaften und gefährdeten Bahnstellen, 
Reparaturen am Oberbau oder überhaupt bei gegebenen Langsam- 
fahr-Signalen zutrifft. Dort kann bei einem Versehen des Fahr- 
personales imminente Gefahr hervorgerufen werden und es kann 
wohl gesagt werden, dass thatsächlich die Unterlassung des ge- 
botenen Langsamfahrens schon mehr Unfälle verursacht hat, als 
das Zuschnellfahren. 

Dieser Anschauung schliessen sich jene Bahnen an, die den 
auf den Fahrzengen selbst angebrachten Geschwindigkeitsmessern 
die sogenannten Contact-Geschwindigkeitsmesser vorziehen, welche, 
auf freier Bahn disponirt, blos die Zeit messen, welche der Zug 
braucht, um eine gewisse Bahnstrecke zu passiren und damit die 
Geschwindigkeit, welche hierbei obwaltet, 

Die Gefahren, welche das Zuschnellfahren nach sich zieben 
kann, sind hauptsächlich, von der mit der Geschwindigkeit 
wachsenden Vehemenz zufällig eintretender Unfälle abgesehen, 
gegeben durch: die Verschlebung der normirten Zugkrenzungs- 
stellen, sowie der Ankunftszeiten der Züge in den Stationen, die 
vergrösserte Wirkung einzelner sogenannter schädlicher Bewe- 
gungen der Locomotive, hauptsächlich des Schlingerns, anf den 
Oberbau der Bahn und die grössere Entgleisungsgefahr der Fahr- 
zeuge, insbesondere in den Vebergangscurven der Bahnkrämmangen, 
in welchen vermöge der verschiedenen Neigungswinkel des Ansseren, 
beziehungsweise Inneren Schienenstranges gegen die Horizontale 
und den dadurch bedingten Neigungsunterschied der Achsen ein 
und desselben Fahrzeuges Entlastungen einzelner Tragfedern 
stattfinden, welche insbesondere bei der Ausfahrt aus der Bahn- 
krümmung zu bedenklicher Geltung kommen, da sodann gerale 
eine entlastete Feder am äusseren Schienenstrang vorangeht, 

Von all’ diesen Gefahren sind unbedingt jene, welche aus 
der Störung der ordnungsmässigen Verkehrsmanipulation resul- 
tiren können, die drohendsten, denn hier tritt ein Factor in Action, 
der sich jeder Einflussnahme entzieht: die Besonnenheit des Per- 
sonales. Die schädlichen Bewegungen der Locomotive und alle 
aus der Wirkung der Naturkrüfte erwachsenden Gefahren lassen 
sich vorhersehen, berechnen und nach Möglichkeit hintanhalten, 
nur jenen Gefahren, welche momentan entstehend, nur durch die 
Aufmerksamkeit und Geistesgegenwart eines Einzelnen gebannt 
werden können, steht man machtlos gegenüber, 

Ob nun diese Erwägungen danach angethan sind, die Ge- 
schwindigkeltsmesser als ein unumgänglich nothwendiges Attribut 
der Zäge erscheinen zu lassen, ist, wie auch aus dem verschie- 
denen Verhalten, welches die einzelnen Bahnen diesen Apparaten 
entgegenbringen, hervorgeht, mehr weniger Ansichts- oder viel- 
leicht Gewissenssache. 

Was die Construction der Geschwindigkeitsmesser anbelangt, 
so ist es erklärlich, dass man derselben vorweg jene Kraft- 
Ausserung zu Grunde zu legen sucht, welche allein und aus - 
schliesslich eine Function der in rotirende Massen übertragenen 
Fahrgeschwindigkeit bildet: die Fliehkraft, und fast alle Alteren, 
sowie anch einige neuere Geschwindigkeitsmesser beruhen auf 
der Benützung fester oder flüssiger, durch Vebertragung von den 
Mechanismus-Bestandtheilen der Locomotive rotirend bewegter 
Körper. Diese Apparate erfüllen ihren Zweck vorztiglich, solange 
die Elastieität der zur Rückführung der rotirenden Massen des 
Apparates in die Ruhelage, beziehungsweise ala Gegenkraft zur 
Fliehkraft nothwendigen Federn, die Reibungsverhältnisse in den 
Zapfen und Kädern, bei Aüssigen Rotationsmassen die Zusammen- 
setzung, Consistenz und Reinheit der verwendeten Flüssigkeit, 
der Annahme des Constructenrs entspricht. Aendern sich jedoch 
diese Grundlagen infolge des Gebrauches, was ja unausbleiblich 
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ist, so besteht gar kein Mittel, das Mass der Aenderung in der 
Indication genau zu bestimmen und die Folge ist die, dass der 
Führer gerade darum, weil er einen Geschwindigkeitsmesser auf 
der Maschine hat, falsch fährt. 

In neuerer Zeit hat man daher getrachtet, sich von der 
Fliehkraft zu emancipiren und hat Geschwindigkeitsmesser mit 
zwangsläufiger Bewegung construirt, welche darauf bernhen, dass 
der mit dem Fortbewegungsmechaniamus der Locomotive verbundene 
Theil des Apparates Bewegungen vollzieht, deren Grüsse durch 
ein Uhrwerk in periodisch aufeinander folgenden Zeitabschnitten 
gemessen wird, Diese Apparate zeigen daher die Geschwindigkeit 
des Fahrzenges nicht continuirlich, sondern absatzweise an und 
dementsprechend geben auch die Diagramme ihrer Registrirwerke 
keins fortlaufende Geschwindigkeitscurve, sondern durch Punkte 
oder sonstige Zeichen charakterisirte Marken für die periodisch 
wiederkehrenden Impulse des Uhrwerks auf die mit variabler, 
von der Fahrgeschwindigkeit abhängiger Geschwindigkeit bewegten 
Organe des Apparaten. 

Es ist keine Frage, dass die zwangsläufgen Geschwindig- 
keitsmesser jenen mit rotirenden Massen hinsichtlich der Ver- 
lässlichkeit der Indieation vorzuziehen sind; dagegen sind sie 
aber in ihrer Construction complicirterer und heiklerer Natur 
und wegen ersterer Eigenschaft theurer, als diese; weiters sind 
die von den zwangsliufigen Geschwindigkeitsmessern erzeugten 
Diagramme im Allgemeinen nicht so leicht lesbar, als jene der 
Geschwindigkeitamesser mit Rotationsmassen. 

Es sollen in Folgendem einige Geschwindigkeitsmesser, 
welche in neuerer Zeit Verbreitung gefunden haben, beziehunge- 
weise sich durch eine interessante Construction auszeichnen, Be- 
sprechung finden; dieselbe wird sich jedoch mit Rücksicht auf 
die mitunter sehr complieirte Einrichtung im Gegenhalte zu dem 
hier zur Verfügung stehenden Raum nur soweit erstrecken, ala 
zur Darlegung der Wirkungsweise dieser Apparate, beziehmngs- 
weise ihres Constructionsprincips, unbedingt nöthig ist. 


I. Geschwindigkeitsmesser mit Rotationsmassen. 


Die Construction derselben beruht, wie bereits angedeutet 
wurde, darauf, dass durch die rotirenden Bestandtheile der Loco- 
motive verschiebbare oder pendelnde Constructionstheile der Appa- 
rate in drehende Bewegung versetzt werden, deren von der auf- 
tretenden Fliebkraft hervorgerufene Ortsveränderang in geeigneter 
Weise zum Messen, beziehungsweise Registriren der jeweiligen 
Fahrgenchwindigkeit benützt wird. Die biebei in Verwendung 
gezogenen Rotationsmassen sind theils fester, theils tropfbar 
flüssiger Natur, im letzteren Falle wohl ausschliesslich Queck- 
silber, 


a) Geschwindigkeitsmesser von Klose, 


Der Antrieb des Mechanismus erfolgt entweder mittelat 
Kurbelschleife von der Kuppelstange, beziehungsweise einem 
Kurbelzapfen, oder durch eine Frietionsscheibe vom Lanfkreise 
eines Rades der Locomotive aus. Der auf Tafel 14, Fig] und 2 
dargestellte Apparat zeigt den letzterwähnten Antrieb, 

Durch gleich grosse Winkelzahnräder übersetzt die Hori- 
zontale MW auf die Verticalspindel Y_ und setzt damit einen 
scheibenförmigen, um eine horizontale Achse 00, drehbaren 
Schwungkörper @ in Rotation, denselben dadurch aus seiner gegen 
die Horizontale um ungefähr 45% geneigten Ruhelage in eine 
mit zunehmender Drehgeschwindigkeit der Horizontalen sich Immer 
mehr nähernden Lage bringend. Hiedurch wird vermittelst der, 
eine Geradführung des Punktes © bildenden Verbindung »d und 
dee die Feder F' zusammengedrückt und gleichzeitig die Stange 
K, welche mit der Verticalspindel A, durch einen kleinen Krumm- 
zapfen verschiebbar, aber nicht drehbar gekuppelt ist, herunter- 
gezogen, durch welche Bewegung der Zeiger mittelst Zahnstange 8 
und Zahnrad r entsprechend gedreht wird und anf dem nach 
Kilometern pro Stande getheilten Zifferblatt die jeweilige Fahr- 
geschwindigkeit anzeigt. 

Die Combination des Schwungkörpers @ mit den sich mit- 
drebenden Stangen m und n ist #0 gewählt, dass mit Bezug auf 


die Drehachse V jederzeit statisches Gleichgewicht vorhanden 
ist, #0 dass irgend welche Bewegungen des ganzen Systems, mit 
Ausnahme der rotirenden, keinen Einfluss auf die Zeigerstellung 
üben können, eine Rücksichtnahme, welche mit Hinsicht auf die 
Stösse und Vibrationen der Locomotive nothwendig erscheint, 
Das ganze Rotationssystem ist in einem Kasten A einge- 
schlossen. Unterhalb der Zeigerapparates und seitwärts von der durch 
ein Rohr umbüllten Zugstange & ist, leicht annehmbar, das Re- 
gistrirwerk in einem Blechkasten situirt. Von der verticalen Zug- 
stange k wird durch einen Mitnehmerarm a und ein Gerad- 
führungssystem A, !, z der Bleistift # längs der Erzengenden 
einer cylindrischen Walze R bewegt, welche, durch das Uhr- 
werk U gleichmässig (1 mm Umfangsgeschwindigkeit pro Minute) 
gedreht, dem zwischen ihr und einer zweiten Walze R, ein- 
gelegten, durch eine Feder gespannten endlosen Papierstreifen 
eine gleichmässig fortschreitende Bewegung ertheilt. Behufs Ans- 
wechslung des Papierstreifens lässt sich nach vorhergegangener 
Drehung des Schreibapparates darch den Handgriff 9 der ganze 
Rahmen M ausheben, 

Der Papierstreifen ist senkrecht auf die Erzeugenden der 
Walzen durch vorgedrnckte Linien antertheilt, deren Entfernungen 
einem Geschwindigkeitsunterschiede von je 10 zu 10km pro 
Stunde entsprechen, so dass sich die Fahrgeschwindigkeiten vom 
beschriebenen Streifen sofort ablesen lassen. 

Auf Tafel 16, Fig. 1, ist ein Beispiel des durch einen 
Klose’schen Geschwindigkeitsmesser hervorgerufenen Diagrammes 
dargestellt. 

Die eben beschriebenen Apparate werden durch die Ma- 
schinenfabrik Oerlikon, Schweiz, erzeugt; der Stückpreis be- 
ziffert sich derzeit loco Fabrik mit 750 Frances exclusive Em- 
ballage. 


b) Geschwindigkeitsmesser von C. M. Sombart. 


Dieses System wird erst in jüngster Zeit für Locomotiven 
verwendbar gemacht, während es bisher blos für stabile Ma- 
schinen in Anwendung stand, es liegen daher Erfahrungen in 
ersterer Beziehung derzeit noch nicht vor. 

Das Constructionsprineip, auf welchem dieser Geschwindig- 
keitsmesser beruht, ist analog dem des Vorherbeschriebenen; der 
Unterschied liegt blos in der constructiven Ausführung. 

Der Antrieb erfolgt von einem Kurbelzapfen oder einer 
Kuppelstange aus mittelst Kurbelschleife, welches durch ein 
geeignetes Zahnradvorgelege die Drehung auf eine verticale Welle 
und von dieser auf die mit Letzterer durch eine Schlitzkupplung 
verbundene Antriebsspindel D, Tafel 14, Fig. 3 des Apparates 
überträgt. Die Antriebsspindel endigt in einem Gehliuse @ als 
Scheibe mit zwei Trägern 7’ für die Pendeln, deren eines in 
Fig. 5 dargestellt ist, und welche, mit ihren Naben ineinander 
gesteckt, auf die gemeinsame Achse zwischen den Pendelträgern 
anfgeschoben sind. Untereinander sind die beiden, mit Bezug auf 
die gemeinsame Drehachse genau ausbalaneirten Pendel durch 
eine Spiralfeder F' verbunden, deren inneres Ende an der Nabe 
des einen Pendels, während das äussere federnde am inneren 
Umfang des zweiten Pendels befestigt ist, Diese Spiralfeder hat 
den Zweck, der die Pendel auseinanderdrängenden Fliehkraft 
Gleichgewicht zu bieten, beziehungsweise erstere bei Stillstand 
der Antriebsspindel wieder in die Ruhelage zurückzuführen. Die 
nach auswärts gerichteten, freien Enden der beiden Pendel sind 
durch eine Gabel k miteinander verbunden, welche in eine Stange 
ausläuft und den Pendelausschlag durch die Manchette M und 
eine Zahnradübersetzung auf den Zeiger überträgt. 

Ala bemerkenswerthes Detail ist ein kleiner Windflügel WW, 
zu erwähnen, welcher bei den Verschlebungen der Stange C durch 
Zahnräder in rasche Umdrehungen versetzt wird, dadurch auf das 
Zittern des Zelgers bei den Vibrationen der Locomotive eine 
missigende Wirkung ansübend, 

Die für Stabilmaschinen gebauten Sombart’schen Ge- 
schwindigkeitamesser besitzen mitunter auch ein Registrirwerk; 
für Locomotive sind jedoch solche Registrirwerke derzeit noch 
nicht in Verwendung, 
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Die eben beschriebenen Apparate werden von der Firma 
Buss, Sombart & Co. in Magdeburg (Friedrichstadt) geliefert 
und kosten derzeit, ohne Registrir- und Allarmwerk, ungefähr 
200 Mark looo Fabrik. 


€) Geschwindigkeitsmesser von Brüggemann, 


Dieser Apparat bietet ein Beispiel der Verwendung eines 
tropfbar Alssigen Schwungkürpers, und zwar des Quecksilbers, zur 
Messung der Fahrgeschwindigkeit von Locomotiven, Das Queck- 
eilber ist beim Stillstande der Locomotive im Mittelraume eines 
drelibaren, darch aufgeschraubten Deckel verschlossenen Gefässes a, 
Tafel 14, Fig. 6 enthalten und commanieirt mit der Aussen- 
parthie des Gefässraumes durch vier enge Candle *; nach oben 
ist das Quecksilber im Mittelraume durch einen vertical verschieb- 


baren Schwimmer k abgegrenzt, welcher mit einer Zugstange für 
die Zeigerbewegung in Verbindung steht, Wird das Gefäss bei 
fahrender Locomotive durch die Kurbelschleife o und das Räder- 
vorgelege h, m in Rotation versetzt, so sucht das Quecksilber 
vermöge der Fliehkraft dnrch die Canäle e in den äusseren Ge- 
fässraum d zu dringen, der Schwimmer & sinkt und verschiebt 
dadurch den Zeiger; bei Verlangsamung der Fahrgeschwindigkeit 
tritt naturgemiiss eine Retowurbewegung des Quecksilbers und dı- 
mit des Schwimmers, beziehungsweise Zeigers ein. 

Ein Registrirwerk ist bei diesem Apparate, der sich bei 
deutschen und rassischen Bahnen einiger Verbreitung erfreut, nicht 
vorhanden, Derselbe wird darch die Fabrik von P, Sakow & Co. 
in Breslau zum Stückpreise von 185 Mark geliefert, 


(Schlass folgt.) 


Das Programm für die Verkehrsanlagen in Wien. 


In Nr. 41 der „Wochenschrift“ ist von den Beratliungen über 
das Programm für die Durchführung einer Reibe von Offemtlichen Arbeiten 
in Wien Mitthellung gemacht worden. Die seither stattgehabten Ver- 
handlungen haben fiber die Beguliruug des Donaucanales, über die Aulape 
von Sammelcanälen und bezüglich der Stadtbahnlinien zu einer voll- 
ständigen Einigung gefilhrt, während in Betreff der Wienflussregulirung 
zoelı Schwierigkeiten finanzieller Natur za überwinden sind. Die Ans- 
führung der Arbeiten soll in zwei Bauperloden erfolgen, von denen die 
erste bis 1807, die zweite bis IM reicht. 

Was die Umwandlung dee Donaucanales betriflt, welche 
der ersten Bauperiode angehört, so soll derselbe durch den Einbau von 
3—4 Klappenwehren in Haltungen getheilt werden, die durch Kammer- 
schlensen mit einander in Verbindung stehen. Sowohl am Beginne, als 
auch am unteren Ende sollen Sperrwerke bergestellt werden zur Ab- 
haltung des Einflusses, den die Waaserstände im Hauptstrom auf den 
Canal ausüben. An beiden Ufern der Strecke Augartenbrlicke Franzens- 
brücke sollen Quaimauern bis auf Strassenhöhe, bzw. Balnhöhe hergestellt 
werden. 

Die Sammelcanäle sollen zu beiden Seiten des Tlonan- 
eannles, vorlänfg bis zur Stadelanerbrücke, in Zukunft bis zur Aus- 
milndung in den Hauptstrom, u. zw, rechtsseitig beginnend vom Schreiber- 
bach in Nussdorf, am linken Ufer aber vom Mathildenplatz (Brigittenan) 
ab angelegt werden; sie sollen eine Ausstattung erhalten, wie sie der- 
artige Anlagen iu Paris und London aufweisen, Die Krenzung des 
rechtsnfrigen Canales mit dem Wienfluse soll in der Näbe der Stuben- 
brücke erfolgen, weil sie dort olne Anlage eines Siphons möglich Ist, 

Die Stadtbahnlimien wurden in Hauptbahnen und in Local- 
balmen eingetheilt; erstere sind sowohl für den Personen , als auch 
für den Frachtentransport, leiztere blos für dem Personenverkehr be- 
stimmt. Die 8—9 Wagen umfassenden Züge sollen in Pausen von 
ungefähr drei Minuten aufeinander folgen, Alle Linien sollen vollspurig 
und doppelgeleisig angelegt werden, die Localbalmen jedoch mit allen 
Erleichterungen, welche mit Rücksicht auf die 40 Am/A nicht Abersteigende 
Fahrgeschwindigkeit zulässig erscheinen. Die Hauptbabnen werden, um 
die Vebergangsfühigkeit sämantlicher Fahrbetriebsmittel zu erzielen, 
direeten Schienenansehluss au die bestehenden Bahnen erhalten; die 
Züge der Hauptbahnen aber sollen auf die Geleise der Locnlbahnen nicht 
übergehen; an einzelnen Knotenpunkten wird daher ein Umsteigen noth- 
wendig sein. Eine weitere Untertheilung der Stadehahnlinien ergibt 
sich mit Rieksicht darauf, dass zunächst wur die Ausführung eines Theilea 
des Netzes erfolgen soll, während der Bau gewisser weiterer Linien einer 
späteren Zukunft vorbehalten bleibt. Von dem auf der heigeffigten Plan- 
Skigze dargestellten künftigen Stadtbahnnetze sollen zunächt folgende 
Strecken gebaut werden (]. Bauperiode): 

1. Die Gürtellinie, in unserer Skizze mit .1 bezeichnet, eine 
158 km lange Hauptbahn, weiche eine Verbindung der Franz Josef-Bahn 
mit der Verbindangsbabn und der Sudhahn, ferner mit der Donan-Ufer- 
bahn und der Westbahn herstellen soll. Diese Linie soll von einem an 
der Franz Josef-Buahn nächst Heiligenstadt anzulegenden Bahnhof aus- 
gehen, zur Gürtelstrawe, sodann längs derselben zum Westhabubof führen 
und in Zukunft bis zur Südbahn-Station Matzleinsdorf und Wien fort- 
gesetzt werden. Vom Heiligenstädter Bahnhof soll eine Theilstrecke an die 


Donau-Uferbahn bin abzweigen; auch mit der Westbabu soll die Gürtel- 
linie, etwa in der Station Penzing, direct verbanden werden. Diese 
Linie wird anf einen grossen Personenverkehr eluzurichten und tbeils als 
Tiefbahn, theils ala Hochbabn auszuführen sein. 

2. Die Vorortelinie (2 eine 93 km lange Hauptbahn, weiche 
in Penziug von der Westbahn abzweigen und über Breitensee, Ottakring 
Hernale, Währing und Döbling zum neuen Heiligenstädter Bahnhof 
führen soll. Diese, namentlich für die Bedürfnisse der Industrie, Lies 
für einen beschrünkten Personenverkehr bestimmte Strecke soll tbun- 
liehst billig, theils auf dem Damme, theils im Einschnitt, gebaut und is 
zwei Banperioden getheilt werden. 

% Die Donaulinie (f), eine 56km lange Haupebaln, die als 
Fortsetzung der Verbindungsbalhn vom Praterstern durch die Kronprinz 
Rudolfstrasse in die Donaustadt, weiters längs der Donau-Uferbahn nach 
Nassdorf an die Franz Josef-Bahn führen soll. Diese Linie soll bis in 
die Vorgartenstrasse als Hochbahn, ron da ab provisorisch bis zam 
Ausbau der Donuuatadt, vorerst ala Nirennbahn hergestellt werden. 

4 Die Wienthallinie (eo), eine TRkm iamge Localbahn, 
welehe nächst dem Westbahnhof beginnend, der Gürtelstrasse bis zum 
Gumpendorfer Schlnchthaus folgen und sodann längs der Wien bis zur 
Elisabethbräcke, dann am Reservegarten und am Heamarkt vorbei zur 
Station Hanptzollamt, nach dieser aber längs der Verbindungsbaln zum 
Praterstern führen soll, Beim Gumpendorfer Schlachthaus soll, zur Dampf- 
tramway Schönbranmerlinie-Mödling führend, eine Abzweigung hergestellt 
werden, welche nöthigenfalla im Wienthal aufwärts bie an einen Punkt 
der Westbahn, etwa nfielst Hiütteldorf, fortgesetzt werden kann 

6. Die Donancanallinie (b), eine 6im lange Localbahn. 
welche sich an die Wientballinie nächst der Station Hauptzollamt an- 
schliessen und den Donsucanal entlang bis zum Franz Josef-Bahnhof, 
erforderliehenfalls bis zur nenen Station Heiligenstadt führen soll. 

6. Die innere Ringlinie de, eine 4 km iange Localbahn, die 
von der Wienthallinie nächst der Hlisaberhbrücke abzweigen, durch die 
Museums-, Landesgerichts- und Universitätsstrasse, dann durch die Maria- 
Theresia-Strasse führen und nächst dem Kaiserbade in die Donaucanal- 
linie einmtinden soll, Die drei eben genannten Localbahnen werden auf 
einen dichten Personenverkehr einzuriehten sein; als Minimalradius sollen 
150 m, anannbmaweise, und nächst Stationen, 120 m gewählt werden, nur 
auf der Donaneanallinie wird in der Strecke Aspernbrücke-Augartenbrücke 
der kleinste Halbmesser 1B0m betragen; auch die narmnde Höhe des 
Lichtraumprofiles von 48m soll eine Verringerung erfahren. 

Die vorstehend bezeichneten Linien sollen — insoferne nicht für 
einzelne Theile, wie rorerwähnt, ein längerer Termin eingeräumt wurde, 
in der ersten Banperiode, d, ĩ. bis zum Jahre 1897 fertiggestellt sein 

In der Il. Bauperiode sollen bei eintretendem Verkehrabedürfniase 
noch folgende Ergänzungslinien hergestellt werden : 

1. Eine Hauptbahn längs des Donancanalen, welche für die Darch- 
leitung der Fernztige die Verbindongsbahn mit der Fraux Josef-Baln in 
Zusammenlang bringen soll; 

2, der Ausbau der Donaulinie als Hochbahe und ihre Verlängerung 
stromabwärts, durchwegs als Hauptbahn ; 

#. die Rennweglinie, eine von der Wienthallinie abzweigende 
Localbabn, die über den Rennweg zur Wien-Aspangbahn, möthigenfalel 
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zum Centralfriedhof führen und eine Abzweigung zum Sad- umd Stnats- 
bahnhof erhalten soll; 

4. die Dornbacherlinie, eine von der inneren Ringliuie in 
der Lamdesgerichtastrasse abzweigende Localbahn, die zu der Gtirtel- 
und Vorortelinie führen und erforderlichenfalls gegen Dornbach nnd 
Pützleinsdorf fortgesetzt werden soll; 

5. zwei die innere Stadt durchquerende Untergrundbahnen 
mit elektrischem Betrieb, welche einerseits von der Elisabethibrücke unter 
dem Stefanspiatz zur Ferdinands- 
brücke, andererseits vom Schotten- 
ring unter der Freinog, dem Hof, 
“Graben und Stefanspintz zur Station 
Hauptzollamt führen sollen. 

Weiters sind noch in Aus- 
sicht genommen eine Linie vom 
Kaiserhade über den Donaucnnal 
dareh den Augarten zur Donau- 
Uferbahn in die Donaustadt, dann 
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thallinie 936, Donancanallinie 79 und innere Ringlinie 54 Mil. &.; 
4. für die Wienflussregulirung 20 Mill. d. Es wäre daher für die 
genannten Arbeiten insgesammt der Beteag von 102637 Mill. fl, erforderlich. 

Die Sicherstellung der Ausführung dieser grossen Anlagen soll 
durch das Zusammenwirken von Staat, Lan und Gemeinde erfolgen. 
Die Leitung der Projeetsrerfusaung und der Bauausführung, sowie die 
Verwaltung der Geldmittel wird einer nach dem Vorbilde der Donau. 
Reguliruugs-Commission zu bildenden CommissionfürVerkehrs- 
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Approriaianirungt und den Um- 
schlagverkehr in dem oberhalb der 
Angartenbräcke und unterhalb der 
Sofenbrücke gelegenen Theile des 
Donaneanalhafens, endlich Schlepp- 
babnen für die Verbindung der als 
Indnstrieriertel zu bezeichnenden 
Staltcheile mit der Stadtbahn. Die 
Ueberlassung des Baves einzelner 
Bahnlinien an Privat-Unternehmer 
soll in Erwägung gezogen werden. 
Was endlich die Wien- 
regulirung anbelangt, so soll Fi 
sich dieselbe anf den Flumlanf * 
innerhalb des ganzen neuen Stalt- ? 
gehleres, sowie anf alle ausserhalb 
desselben einmündenden Zufitese 
erstrecken und unter Annahme einer 
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Anlage beiderseitiger Stutemaue ru 
in Aussicht genommen. 
DieKosuten der geschilderten Verkehrsanlagen werden folgender- 
mäassen veranschlagt: I. Für die Umwandlung des Donaucnnales 
10 Mül. A.z 2. für die Sammelcanäle 11'962 Mill. il, u. zw. für 
den rechtweitigen #172, für den linken 2:09 Mill. i.; 3. für die 
Stadtbabnlinienderbeiden Bauperloden: 81-375 Mill. fl., 
u zw. für die Gürtellinie 25°415, Donanlinie 36, Vorortelinie 97, Wien- 


Plan der projeetirten Stadtbahnlinien von Wien. 


anlagenin Wien fibertragen, in welcher Staat, Land und Gemeinde 
als Curien mit entsprechendem Stimmrecht vertreten sein sollen. 

Die Verhandlungen über die Vertheilung der Kosten auf die 
einzelnen Facteren aim noch nicht beendet; wir behalten uns deshalb 
vor, hierauf apäter zurlickzukommen. 





Zur Regelung der Baugewerbe. 


In Nr. 25 d. J. machten wir Mittheilung davon, das der Ver- 
waltungsrath des Oesterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines, 
aber Antrag des Herrn Oberbanrathes Franz Berger, an die Mitglieder 
des Gewerbe-Ausschumsex des h. Abgeordnetenhauses das Ersuchen gerichtet 
habe, bei Beraibung der Regierungsvorlage betreffend Regelang der Ban- 
gewerhe in erster Linie dahin wirken zu wollen, dass im Sinne des Be 
schlunses des Oesterreichiechen Ingenienr- und Architekten-Vereines vom 
Jahre 1886 die Regierungsvorlage vom Jahre 1898, welche hinsichtlich 
der Berechtigungsspbäre des Baumeisters und der beh. aut. Privattechniker 


den thatsächlichen Verhältnissen am besten entspricht, zur Grundlage der 
Berathung genommen und aus diesem Entwurfe jedoch die auf die Schat- 
fung der befugten Maurer, Steinmerze und Zimmerleute bezughabenden 
Bestimmungen gänzlich ausgeschieden werden Diesem Ersnchschreiben 
war gleichzeitig ein Entwurf für eine dementsprechende Abänderung der 
Regierungsvorlage rom Jahre 1891 beigegeben worden, welcher — falls 
ein Zurückgreifen auf die Regierungsvorlage vom Jahre 1863 nicht thun- 
lich wäre — eine den Intentionen wnseres Vereines entsprechende Grund- 
lage für die Berathung bilden sollte. 


Selte BON. 


— 





Wir sind num in der angenelmen Lage mittheilen zu können, daas 
der dem Gewerbe-Ansschusse des I. Abgeordnetenhanses vor Kurzem 
vorgelegte Referenten-Entwurf des Herr Hofratlies F, W. Exner in 
seinen Hauptzügen den Wünschen des Össterreichischen Ingenieur und 
Architekten-Vereines Rechnung trägt. Bezüglich einiger Punkte, deren 
Aufvahme in die Vorlage wach wilnsehenswerth erscheint, +0 bezüglich 
der Zulassung der abe. Ingenieurschüler unter die im $ 10e und $ 12 des 
Eutwurfes angeführten Bewerber um eine Baumeister-Coneession unter er- 
leichterten Bedingungen, sowie wegen Aufnahme des Passus „nach An- 
hörung der comprtenten Prüfangscommission“ in den von der Ablegung der 
Prüfungen handelnden Paragraphen, warde an den Herrn Referenten dns 
Ansuchen um thunlichate Berücksichtigung gestellt 

Im Nachstehenden bringen wir den Refereuten-Entwurf wörtlich 
zum Abiruck, 


Gesetz vom .. . betreffend die Regelung der eoncessionirten Bau- 
gewerbe, 


Mit Zustimmung beider Häuser des Reicharathes fiude Ich anzu- 
ordnen, wie folgt: 

& 1. Eintheilung der Baugewerbe Die Baugewerbe 
im Sinne der 38 15 und 23 des Gesetzes vom 15. März 1883, H.G, Bl, 
Nr. 80, sind folgende: 1. das Gewerbe der Baumeister, 2. das Gewerbe 
der Manrermelster, 3. das Gewerbe der Stelumeteimelster, 4, dns Gewerbe 
der Zimmermeister, 5. das Gewerbe der Bruunenmeister. 

$2.UmfaugderBerechtigungdeBnumeisters. Der 
Baumeister ist im allgemeinen berechtigt, Hochbanten und andere ver- 
wandte Bauten au leiten und auszuführen und kann daher bei diesen 
Bauführungen ansser den Manrerarleiten auch jene Arbeiten mit eigenem 
Milfspersonale besorgen, welche den in diesem Gesetze $ 1 aub 4, 4 uud 5 
anfgerählten coneessionirten Gewerben zukommen. 

Au jenen Ortım jedoch, welche vom Ministerium des Innern im 
Einvernehmen mit dem Hamdlelaministerlum, nach Einvernehmang des 
betreffenden Lamlesausschussen als anag en ommen erklärt werden, hat 
sich der Baumeister bei Ausführung won Banten rücksichtlich jener 
Arbeiten, welehe in das Fach der Zimmer-, Steinmetz und Bruumen- 
meister einschlsgen, der zu den betreffenden Arbeiten berechtigten Ge- 
werbeinhaber zu bedienen, um kann die obgennnnten Arbeiten nur dann 
selbst ausführen. wenn er die bezügliche Concession für die betreffenden 
Gewerbe erworbeu har. 

Hinsichtlich jener Arbeiten, welche in den Berechtigungsumfang 
eines hamlwerksmässigen Gewerbes, das bei einem Baue ia Anwendung 
kommt (Tischler, Schlosser, Glaser, Anstreicher, Spängier u.» w) er 
hören, hat sich der Baumeister nusnahmslos der zu den betreffenden 
Arbeiten berechtigten Gewerbeinhaher zu bedienen. 


58. Des Maurermeistera. Dem Maurermeister secht in 
jenen Orten, welche im Sinne des $ 2 ala ausgenommen nicht erklärt 
werden, das Recht zu, Hochbauten und andere verwandte Bauten zu 
leiten und auszuführen. 

Die Baubebhörde ist verpflichtet, anzuorılnen, dass bei schwierigen 
Bauten, bei welchen in statischer Hinsicht belangreiche Constrmetionen 
vorkommen. die Leitung des beziiglichen Bauen einem Baumeister tiber- 
tragen werde. 

Bei der Ausführung von Bauten hat sich der Maurermeister rlck- 
sichtlich jener Arbeiten, welche in das Fach der Zimmer-, Steinmetz- 
und Brunnenmeister einschlagen, der zu den betreffenden Arbeiten be- 
rechtigten Gewerbeinhaber zu bedienen, Soferne jedoch in dem politi- 
schen Bezirke des Bauortes die gedachten Gewerbe wicht vertreten sein 
sollten, kann der Maurermeister diese Arbeiten durch sein eigenen Hilfs- 
peraonale vornehmen 

Hinsichtlich jener Arbeiten, welche in den Berechtigungsumfang 
eines bandwerksmässigen Gewerbes (Tischler, Schlosser, Glaser. Anstreicher, 
Spängler w. &. w.) gebüren, hat sich der Maurermeister ansnalımslos der 
zu den betreffenden Arbeiten berechtigten Gewerbeinbaher zu bedienen. 

In den Orten, welche im Siune des $ 2 ala —— erklärt 
werden, darf der Manrermeister die in sein Fach einschlagenden Arbeiten 
selbständige nur an solchen Banten ausführen, welche wicht die Mitwirkung 
verschiedener Baugewerbe beiingen. 

$4. Des Steinmetzmeisters nnd des Zimmermeisters, Der 
Steinmetzmeister und der Zimmermeister sind, unbeschadet der einheitlichen 
Leitung, welche im Falle der Mitwirkung der verschiedenen Baugewerbe 
erforderlich wird (88 2 nnd 3), berechtigt, alle in ihr Fach einschlagenden 
Arbeiten auszıfahren. 

Der Zinmnermeister ist fiberdies berechtigt, Bauten, welche in ihrer 
Wesenleit Holzeonstractionen sind, zu leiten und anszuflilren. In solchen 
Füllen hat er sich jedoch rücksichtlich jener Arbeiten. weiche in das Fach 
der Maurer-, Steinmetz- und Brunnenmeister einschlagen, der zu den 
betrefleuden Arbeiten berechtigten Gewerbeinhnber zu bedienen, Insoferne 
jedoch in dem politischen Bezirke des Banortes die gedachten Gewerbe 
nicht vertreten sein sollten, kann der Zimmermeister diese Arbeiten durch 
sein eigenes Hilfspersonale vornehmen. 

Insichtlich jener Arbeiten, welche in den Berechtigungsumfang 
eines hanılwerksmässigen Gewerbes (Tischler, Schlosser, Glaser, Au- 
treicher, Spängier u. ». w.) gehören, hat sich der Zimmermeister aus- 
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nnahmalos der zu den betreffenden Arbeiten berechtigten Gewerbeinhaber 
zu bedienen, 

$ 5. Jene in das Fach der Maurer, Steinmetze und Zimmerlente 
einschlägigen Arbeiten, zu denen nach Zulass der Bauordnung eine be- 
bördliche Bewilligung nicht erforderlich ist, können, falls im politischen 
Bezirke des Bauorten ein Maurer-, beziehungsweise Steinwetz- oder 
Ziiamermeister nicht. ansässig ist, auch ron Gewerbegebilfen des betreffau- 
deu Gewerlies mit Bewilligung ihres Arbeitsgelbera oder selbst von Hand- 
pm oder Taglöähnern, jedoch immer unter der Verantwortlichkeit des 
Auftraggebers ausgefillirt werden. 

$6. DesBruunenmeisters. Der Brunnenmeister ist berechtigt, alle 
zur Herstellung eines Bruunens erforderlichen Arbeiten zu leiten und 
anszuführen. 

In Orten, wo Brunmenmeister nicht bestehen, steht dieselbe Be- 
rechtignug auch den Bau-, Manrer- au Zimmermeistern zu. 

$7. Den im $ 1 dieses Gesetzes aufgezählten Baugewerbe- 
berechtigten steht zu, ılie zur Durchführung des Baues während der Dauer 
desselben, sowie zum Abbruche von Gebäuden erforderlichen Hilfssen- 
struetionen, wie Baugerüste, Pöleungen u. dgl, dann die erforderlichen 
Bauhfitten selbstständig auszuführen. 

88, Vereinigung von Baugewerben. Die Vereinigung 
mehrerer der im & 1 aufgestellten Baugewerbe in einer Persom ist zu- 
lässig, soferne für jedes der zu vereinigenden Baugewerbe der Befühi- 
gungsnachweis erbracht und die erforderliche Concession erwirkt wird. 

Welche Erleiehteraugen im solchen Fällen in Hinsicht auf die 
Erbringung des Befäblgungsnachweises platzgreifen können, wird im 
Verorduungswege veriitgt werden, 

89 Befäbigungsnachweis. Bewerber um die Conesssion 
für eines von den im $ 1 angeführten Gewerben haben die Erlermung 
des betreffenden Gewerbes und die praktische Ausbiklung is demselben 
nachzuweisen. 


& 10. Der Nachweis der Erlernung des Gewerbes kuns auf 
nachstehende Welse erbracht werden : 

„) Durch das Abgangszengnis einer einschlägi Fachschule, in 

et ein br drei Jahre anda ——— (Lehr- 
werkstätten-) Unterricht ertheilt wird; 

d) durch das Lehrzeugnis |Lehrbrief) über die ordentliche Erlernung 
des (jewerbes oder durch den Nachweis einer gegenüber den Be- 
stimmungen des $ Il mm zwei Jahre Jüngeren Verwendung; 
von Bewerbern, welche die Fachschule für Hochbau an einer tech- 
nischen Hechselmle oder die höhere Gewerbeschule bautechnischer 
Richtung an einer k. k. Staatsgewerbeschule oder an einer gleich- 
werthigen mit dem Oeffentlichkeitsrechte ausgestatteten Lehr. 
anstalt mit gutem Erfolge absolrirt haben, ist der Nachweis zu 
erbrin dass sie zum Zwecke der Eriernung des besreffenden 
Gewer in demselben sechs Monate, beziehungsweise ein Jahr 
praktisch gearbeiter haben. 
$ ı1. Die Daner der praktischen Ausbildung der Be 
werber um eine Coneession für einen der im $ 1 angeführten Gewerbe 
wird nachstehend bestimmt : 

1. Für Ban- und Maurermelster sechs Jahre, hiervon mindestens 
zwei Jahra als Werkführer, 

2, Für Steinmwerz- oder Zimmermeister fünf Jahre ala Gehilfe, 
lieron mindestens zwei Jahre als Polier. 

#. Für Brunnenmeister drei Jahre als Gehilfe, hieron mindestens 
ein Jahr als Polier. 

$ 12, Für Bewerber um die Bau-, Manrer-, Steinmetz. oder Zimmer 
meisterberechtigung, welche die Fachechule fir Hochbau an einer tech- 
wischen Hochschule absalvirt haben, genligt der Nachweis einer gegen- 
über den Bestimmungen des $ 11 um zwei Jahre, und für Bewerber, 
welche ılas Diplom einer technischen Hochschule aus dem Hochbanfache 
erworben halben, der Nachweis einer um drei Jahre kürzeren 
Verwendung iu dem Gewerbe, 

Für Bewerber um Maurer, Steinmetz, Zimmer- und Brunnen- 
—— ag nenn rg welche die höhere Gewerbeschule bau- 
technischer Richtung an einer Staatsgewerbeschule oder an einer gleich- 
werttigen, mit dem Oeffentlichkeitsrechte ausgestatteten Lehranstalt mit 

utenm Erfolge absolvirt haben, gentgr der Nachweis einer gegeutiber 
en Bestimmungen des S II um ein.lahr kürzeren praktischen Verwendung 
im betreffenden Gewerbe, 

Für Bewerber um die Zimmer. oder Steiumetzmeisterberech ü 
welehe das Abgangszengnis einer einschlägigen Fachschule mit > 
werkstätte erhalten haben, genügt der Nachweis einer gegenüber den 
Bestimmungen des Pımktes 2 des $ 11 um zwei Jahre, und für solche, 
die dıs Abgangszengnis der Werkmeisterschule bautechnischer Richtung 
oder an einer gleichwerthigen, mit dem Oeffentlichkeitsrechte ausge- 
statteten Lehranstalt erworben haben, einer über den Bestimmungen 
der Punkte 1 und 2 des $ 11 um ein Jahr kürzeren praktischen Vor- 
wendung im Steinmetz- oder Zimmer-, beziehungsweise im AMnurer-, 
Steinmerz- oder Zimmermelstergewerbe. 

Die vor umd während des Bosmches einer der vorbezeichneteu 
—— ansserhalb der Schule zi te gewerbliche Praxis 
wird in hn $ 11 geforderte praktische Ausbi eingerochnet. 

$ 18. Im Verordannguwegse werden die Gegenstände der 
und deren Umfang . für Bewerber um eine Concession fftr die im $ 
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unter Zahl 1-5 aufgeführten Gewerbe bestimmt werden. Hiebei wir 
angemessen zu bericksichtigen sein, inwieweit Zeugnisse einer technischen 
Hochschule oder eivuer hüheren Staatsgewerbesehnle bautechnischer Rich- 
tung oder einer gleichwerthigen, mit dem Oeffentlichkeitsrechte ausge- 
statteten Lehranstalt die Ablegung der Prüfang ganz oder theilweise zu 
ersetzen geeignet sind. 

Im Verordnungswege wird ferner bestimmt werden, an welchen 
Orten ıie Prüfungen vorgenommen werden, in welcher Weise die 
Prilfungecommissionen zusammenzusetzen sind und von welcher Bekürde 
das Ergebnis der Prüfung mittels Zeugnis au bekunden ist, binnen 
weleber Zeit eine Prüfung wiederholt werden darf und in welcher Hühe 
eine Prüfungstaxe zu entrichten sein wird. 

Endlich werden im Verordanngswege jene Lehranstalten — Hoch- 
schulen, höberen Staatsgewerbeschulen, Fachschulen und Werkmeister- 
schulen ete, — bezeichnet werden, denen nach ihrer Organisation und 
nach ihren Unterrichtserfolgen die in dem S 16, 11 und 12 priveipiell 
eingeräumten Begünstigungen bezüglich der Schüler derselben zuerkaunt 
werden. 


8 14. Verleihungsbehärde. Die Concession zum Betriebe 
des Baumeister-, des Maurer-, des Steinmerz- und des Zimmermeister- 
gewerbes verleiht die politische Landesbehörde. Die Concession zum 
Hetriebe des Erunnenmeistergewerbes verleiht die Gewerbebehäirde erster 
Instanz 

$ 15. Vebergangsbestimmungen. Die Banmeister, 
welche nach dem zweiten Absatze des $ 23 der —— vom 
20. December 1859, B.6. Bl, Nr. &7, die Conoession erlangt haben, 
Hochbauten und andere verwandte Bauten mit Vereinigung der Arbeiten 
der verschiedenen Baugewerbe zu leiten und auszuführen, behalten die 
Lisher innegehabten Rechte. 

Rücksichtlich der eoncessionirten Maurer, Steiumetze und Zimmer- 
tente, welche nach (lem ersten Absatze des $ 23 der Gewerbeordanpg 
vom 20. December 1859, BR. G. Bl. Nr. 227, die Berechtigung erlangt 
haben, die in ihr Fach einschlagenden Arbeiten selbstständig, das ist 
nieht unter der Leitung eines Baumelsters auszuführen, haben die fol- 
genden Bestimmungen zu gelten. 

Die enncessionirten Steinmetze und Zimmerlente werden den Stein- 
metz- und Zimmermeistern im Sinne des $4 dieses Gesetzen gleichgestellt 

Die coneessionirten Manrer sind den Manrermeistern im Sinne des 

3 dieses Gesetzes gleichzuhalten. Denjenigen unter ihnen, welche zar 

it der Kundmachung dieses Gesetzes den Standort ihres Gewerbes in 
einem Orte haben werden, welcher als ausgenommen ($ 2) erklürt wird, 
steht das Recht zu, bei allen Hochbauten und verwandten Bauten alle 
Manrerarbeiten unter eigener Leitung auszuführen, 

Die politische Behörde bat "berdies jenen von ihnen die Rechte 
eines Baumeisters einzuräumen, welche ihre Befähigung hiezu durch eine 
im Verordunngswege zu normirende Prüfung oder durch solche vor dem 
Beginne der Wirksamkeit dieses Gesetzes selbstständig projeetirte und 
ausgeführte Banten dargerban haben, die ihre theoretische und praktische 
Befähigung zum Baumeister erweisen. 

Jene anf Grund der Gewerbeordnung rom 20. Deoember 1859 
eoncessionirten Maurer, Steinmetze und Zimmerleute, denen in dem Con- 
eessions-Decrete ausdrücklich ein geringerer Berechtienngsumfang ule 
jener des $ 28 der gelachten Gewerbeordnung eingeräumt worden iat, 
bleiben auch weiters auf diesen geringeren Berechtigungsumfung be- 
schräukt. 


8 16. Strafbestimmungen. Die im & 1 bezeielneten Ban- 
gewerbetreibenden, welche ihre regen gr Deckung des unbefugten 
Gewerbebetriebes Dritter missbrauchen, sind der Bestrafung nach Mans- 
gabe der Strafbestimmungen der Gewerbeordnung zu unterziehen, Ea 
it jedoch im Falle der ersten Bestrafung die Geldstrafe nicht unter 
200 #. zu bemessen und im Wiederholungsfalle nebst einer Geldutrafe, 
welche bis 1000 d bemessen werden kann, mit der Entziehung der Ge- 
werbeberechtigung vorzugehen. 


Die zum Behufe der Deckung des unbefugten Gewerbebetriebes 
Dritter empfangenen Geldbetrige verfallen zu Gunsten der genoasen- 
schaftlichen Krankencame und, falls keine besteht, zu Gunsten des 
Armenfonds der Gemeinde, in welcher der Ban ausgeführt wird, 


8 17. Personen, welche, ohne die Berechtigung zur Ansführunz 
von Hochbanten und anderen verwandten Banten erlangt zu haben, derlel 
Banten gewerbsmiseig ausflihren, sind der Bestrafung unch Massgabe 
der Serafbeatimmnmngen der Gewerbeordonng zu unterziehen Es ist 
jedoch im Falle der ersten Bestrafung die Geldstrafe nicht anter 500 fl, 
und im Wiederbolungsfalle bia 2000 fl za bemessen. 

Haben die im ersten Absatze genannten Personen sim Behnfe 
der Deckung ihres unbefugten Gewerbebetriebes einen der im & 1 be- 
zeichneten Bangewerbetreibenden Geldbeträge zugesichert, aber nach 
nieht abgestattet, so verfallen dieselben zu Gunsten des Armenfonds der 
Gemeinde, in welcher der Bau ausgeführt wird. 


s 18 Im Uneinbringlichkeitsfulle sind die im Grunde der $8 12 
und 13 verhängten Geldstrafen in Arreststrafen in der Daner von nicht 
—— Tagen bis zum Hüchstansmasse von sechs Menatan umzu- 
wandeln. 


$ 19. Ist im Sinne der 88 8, 4, 5 und 8 der Leiter eines Hoch- 
baues oder eines anderen verwandten Baues nicht ein Baumeister, son- 
dern ein Maurer-, Steinmetz-, Zimmer- oder Braunenmeister, #0 haben 
auf diese die Bestimmungen sinngemiässe Anwendung zu finden, welche 
sich in dem nligemeinen Strafgeserze (kalserl. Patent vom 27. Mai 1853, 
R, G. Bl. Nr. 117, $$ 388 bis 385) auf den Baumeister beziehen, 

520. Schiussbestimmungen. Im übrüen gelten hin- 
sichtlich der Baugewerbe die Bestimmungen der Gewerhbeorduung. Dies 
gilt insbesondere rücksichtlich der allgemeinen Erfarderuise zum Be- 
triebe eines concessionirteu Gewerbes, 

Dieden Gewerbetreibenden nach $ 44 desGesetzes vom 15. März 1883, 
R. G. Bl. Nr. 59, beireffend die Abänderung und Erglinzung der Ge- 
werbeordnung obliegende Verpflichtung, sich einer entsprechenden 
insseren Bezeichnung auf ihren festen Betriebastätten zu bedienen, wird 
hinsichtlieh der im $ 1 dieses Gesetzen unter 7. 1, 2 und 4 genannten 
Gewerbetreibenden dahin ausgeilehnt, dass dieselben auch bei jedem von 
ihnen geführten Nen-, Zu- und Umban bias zur Beendigung desselben an 
einer in die Augen fallenden Stelle ihren Namen und die Bezeichnung 
ihres Gewerbes anzubringen haben. Zuwiderhandinugen werden nach 
Maussgabe der Straibestimmungen der Gewerbeordnung geahndet, 

$ 21. Wenn ein Ort unter die im $ 2 dieses Gesetzes definirten 
ausgenommenen Orte nach dem Beginne der Wirksamkeit dieses Gesetzes 
eingereiht wird, so hat das auf die zur Zeit dieser Einreihung an dem 
betreffenden Örte bestehenden Gewerbeberechtigten keinen Eintius. 

$ 22. Die Berechtigung der beh. aut, Privat-Techniker (beh. aut. 
Ban-Ingenieure, Architekten und Maschinen-Ingenienre) wird durch dieses 
Ges+tz nicht berührt. 

Insoferne die Gesannten jeloch Hochbanten und andere verwandte 
Banten mit eigenem gewerblichen Hilfspersonale ausführen, unterliegen 
sie den Bestimmungen des sechsten und siebenten Hauptatlickes der 
Gewerbeordnung, (R. G. Bl. vom 15. März 183, Nr. 39, R. G, Bl, vom 
8. März 1886, Nr. 39.) 

er Mit Rilcksicht auf die in Dalmatien bestehenden ausnahms- 
weisen Verbültnisse wird die Regierung — für dieses Land 
Uebergangebestimmungen zu diesem Gesetze im Verordaungswege ‚zu 


$ 24. Mit der Wirksamkeit dieses Gesetzes erlischt diejenige der 
kaiser), Verordenng, vom 16. September 1883, BR. G. Bl. Nr. 147, be- 
treffend die Befähigung zum Antriıte von Baugewerben und den Umfang 
der Berechtigung dieser Gewerbe. 

& 25. Mit dem Vollzuge dieses Gesstzes sind Mein Minister des 
Innern, Mein Handels-Minister und Mein Minister tür Cultus und Unter- 
riecht. betraut, 


Bericht 
Über die Besichtigung des Neubaues der „Equltable* In Wien am 28. September 1891, 


Nahezu zweihtundert Vereinsmitglieder hatten sich am obgenannten 
Tage unter Führung des Vereins-Vorstehers Herrn k, k. Oberbauratbes 
Franz Berger im Vestibule des nun vollendeten Baus der 
„Eaquitable“, Lebensversicherungs-Gesellschaft der Vereinigten Staaten, 
eingefunden, um einer freundlichen Einladung des Herrn x. k Baurathes 
Streit, welcher den Entwurf zu diesem Objecte verfasst. und 
auch mit der Bauausführung desselben betraut wurde, Folge zu leisten. 
Herr Baurath Streit begrüsste die Anwesenden und gab hierauf an 
der Hand von Plänen einen klaren Abriss der Geschichte des Bauea. 

Dieser Mittheilung (ergänzt darch die persönlich empfangenen 
Eindrücke) entnehmen wir, dass der ‚Stock im Eisen-Platz* 
und das Wahrzeichen, dem er seinen Namen verdankt, einer der ältesten 
und volksthimlichsten gewesen und geblieben ist. Der Platz, auf dem 
gegenwärtig der Palast, dem wir besuchen, sieh erhebt, ward elemnis 


„Heidenbain“ genannt, und lag vor dem Südthore der römischen 
Ansiedlung „Vindobona“. In den Fundamentgruben des Baues fand 
man Ueberreste eines Mammurbs, römische Gürtelzierden aus Bronce, 
Silbermünzen der Bischöfe von Salzbarg, sowie Zeichen der Bauhlitte 
von „St, Stefan“. 

In den verschfitteten Brunnen, deren vierzehn auf der Bau- 
stelle sich befanden, lagen unter Anderem Kuochenreste von Hansthieren 
und Menschen, — solche einer jtingeren Person unter den Steinfliessen 
des Treppenhauses eines der alten Häuser. In einem dieser Objecte hatte 
die geistliche Inquisition ihr Gericht; in den Kellern befanden sich 
Zeilen, zu denen das Tageslicht nie den Wog gefunden hat, Der „Stock 
im Eisen“, dessen bekannte Sage zum ersten Male in einem Geschicht»- 
werke des XV, Jahrhunderts aufgenommen erscheint, und dessen Alter 
und Ursache seiner Entstehung bis heute nicht ergründet ist, befand 


Selle BOR. 


sich ebenfalls in einem der er- 
worbenen und zur Demolirang 
bestimmten Gebäude, Die 
Schwierigkeiten beim Anknuf 
dieser Objeete, die Fatalitäten 
mit dem ausser (ler Baulinie 
stehenden Springer'ischen 
Hanse sind zu bekannt, um hier 
abermals erwälmt zu werden. 
und wir wissen, dass es Herrn 
Baurath Streit nur unter 
täglich sich wiederholenden 
Kämpfen möglich war, seine 
grosse Aufgabe durchzuführen. 
Das Gebände lat von drei 
Seiten frei gelegen. Die östliche 
Front liegt gegen die Kärntner- 
strasse; die Hauptfront mit 
ihrem dominirenden Portal ge- 
gen den „Stock imEisen- 
Platz“ liegt gegen Norden, 
die westliche Seite endlich in 
erSeilergasse. Das Gebäude bat 
sechs Etagen, wovon drei für 
Geschäftsloeale verwendet wer- 
den; es besitzt eine unabhängige 
Anlage für die elektrische Be- 
leschtang ; die ınit der Heiz- 
anlage telephonisch verbun- 
denen Räume werden durch 
Dampf erwärmt und die Com- 
munication unter den einzelnen 
Stockwerken ist durch vier Auf- 
züge erleichtert, die auch dem 
Wnarentransport dienstbar sind. 
DieArchitektur ist 
— wie einstimmig anerkannt — 
in den edelsten Formen der Renais- 
sancegrehnlten und das ganze Palais 
in den geiiegensten Materialien 
ansgefübrt., Der Bevollmächtigte 
der Equitable bestimmte, dass das 
Gebäude in Granit ausgeführt 
werde und dass ohne Rücksicht 
anf die Kosten nichts verabsiumt 
werde, dasselbe auf das Solideste 
herzustellen. Selten noch wird 
einem Architekten das Glück zu 
Theil geworden sein, unter derart 


glinstigen fioaneiellen Verbält- - 


nissen ein *0 grosses montimen- 
tales Werk zu schaffen und das 
ganze künstlerische und terhnische 
Können unserer Zeit in demselben 
zar'Anschanung zu bringen. In dem 
Bauwerke ist die Polychromie 
glücklich durchgeführt. und da 
hieza die edelaten Baumaterialien, 
nebenbei bemerkt in eigenthüm- 
lieherAneinanderreihung verwendet 
wurden, so dürfte selbe anch von 
unbegreuzter Daner sein. An den 
Fagaden sind der Sockel aus dunk- 
lem Granit von Petersburg in 
Böhmen, darüber die Rustikn und 
Pfeiler des Parterre - Geschonses 
ans einem heller nunneirten, grau- 
rörhlichen Granit von Limburg in 
Niederösterreich, der Fries des 
Gesimses, auf welchem die Schriften 





Grundriss des 1. Stockwerken 
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der Firmen angebracht sind, 
ist von schwarzem Porphyr 
aus Tirol, 

Eine stimmungsvolle 
Farbennunnee ist anch da- 
durch hervorgebracht. dass 
ausser den polirten Granitdächen 
auch solcheiu nur feiner Meissel- 
bearbeitung stehen, wodurel 
eine äusserst zarte Abtönnng 
erzielt wird. Besonders das 
Mezznuingeschoss ist iu dieser 
Manier ans Limburger Grauit 
hergestellt. Ein Balcon, dessen 
Gitter in reicherSchmiedearbeit 
ausgefübrt sind, umgibt das 
ganze Hans in der Höhe des 
ersten Stockes. 

Von erstem Stockwerke 
an simd die Fagaden in einem 
gelblich-weissen Granit vom 
Schneeberge des bayerischen 
Fichtelgebirges ausgeführt, die 
architektonischen Elemente der- 
selben, die Säulen und Pilaster 
sind ans rothem sächsischen 
Granit aus Kolio, die Capitäle, 
sowie die unteren Theile des 
Schaftes in reicher Bronce- 
Ornamentik hergestellt. Die 
oberen Stockwerke sind in ähn- 
licher Weise decorirt. 

Die Dachconstraction ist 
ganz aus Eisen hergestellt und 
mit Ziegeln in Cementmörtel 
ansgemanert. Die Bedachung 
der steilen glatten Flächen ist in 
englischem Schiefer. das Domdach 
des Hauptrisalites im Kupfer mit 
theilweiser Vergoldung ausgeführt. 
Der „StockimEisen* befindet 
sich in einer hübsch deestirten 
Nische an der Ecke des Gebindes 
gegen die Kärntnerstranse zu. 

Das Hauptportal, gegen 
den „Stock im Eiseu- Platz“ 
gelegen, weiches ans polirtem 
grünen schwedischen Granit her- 
gestellt ist, bildet dem Mittelpunkt 
der ganzen Decoration dieser Seite 
der Fagade. Zwei mächtige Karya- 
tiden von Bronee tragen dus Ge 
bälke, auf welchem eine Gruppe 
in Bronce, die Equitable als 
Schützerin der Armen und Ver- 
waisten darstellend, sich erhebt. 
Die Darstellung bat über alle ähn- 
lichen Allegorien, welche an den 
Gebäuden der Equitable in anderen 
Städten angebracht sind. den Sieg 
darmgetragen, so dass die Gesell 
schaft sich entschlossen hat, die- 
selbe an allen von ihr noch zu 
erbauenden Geschäftsbäusern an- 
bringen zu lassen; und so verkün- 
det denn diese Gruppe in ihrem 
Zuge durch die Welt in beredten 
Worten den Rubm und. die hobe 
Begabung heimischer Künstler, zur 
Ehre ihres Vaterlandes. 
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Das Thor ist in Bronee, u. zw. in der Cire perdu-Technik 
ausgeführt, welche über Anregung des Herrn Banrathes Streit durch 
den Erzgiesser Herrn Professor Pönniuger nunmehr auf die hüchste 
Stufe der Vollendung gebracht wurde. Die Haüte-Relief« im unteren 
Theile der Thorfltigel illustriren die Sage vom Stock im Eisen. 

Vom Eingange sieht man durch das prachtvolle Stiegenhans, in 
welchem 86 Säulen den Aufbau der Treppe vermitteln und dessen Wände 
ganz mit Marmor getäfelt sind, in dem reizenden Hof, welcher seiner 
ganzen Ausdehnung nach in glasirter Majolika-Technik ausgefiihrt ist. 
Die inneren Einrichtungen der Geschäfts- 
Loealitäten und Wohnnugen sind nach 
dem vorgesehrittenstem Stande der Tech- 
nik Ansserst geschmackvoll und abwech»- 
lungsreich uusgestattet; die Küchen 
Bäder, Olosets mit wirksamen Ventilario- 
nen verselen. 

Die ganze Fläche des neuen Baues 
beträgt 1170 m2; die Kosten des Bauss 
belaufen sich auf eirca 1,500,000 f., also 
per me 1282 fl 

Nach nabezu zweistündigem Aufent- 
halte iu den prächtigen Räumen dieses 
Hauses gub Herr Öberbaurath Berger 
dem Herrn Baurach Streit gegenliber 
in der schmeichelhaftesten Weise den 
Dank Namens es Vereines für die liebeus- 
wärdige Führung zum Ausirucke und 
beglickwünschte denselben zu einem 
Werke, durch welches Wien um eine 
architektonische Zierde bereichert wor- 
den ist. 

Zur Ergänzung des Vorstelienden 
mögen die nebenstehenden Abbildungen 
der Fasade, des Stiegenhanses und den 
Grundrises vom 1. Stock diemen. 

Im Nuchfolgenden wollen wir noch 
jene Künstler umd Firmen namhaft ma- 
ehen, welche vom Herrn Baurath Streit 
zur Miturbeiterschaft fr diesen Bau 
herangezoren wurden. 

Die Demolirnngsarbeiten und die 
unter schwierigen Verhältnissen nusge- 
führten Baumeisterarbeiten waren 
den Stadtbanmeistern Johann und Franz 
List übertragen, Die Steinmetz- 
arbeiten fir dem Sockel, 
lieferte der k. und k. Hofsteinmetz Job, Cin 
Union- SEE a nenntE in Wien 
Gesims- und Architekturstücke des Purterre- und 
aus ihren micderösterreichischen und Tiroler Steinbril en; die 
Firma Erhardt Ackermann zu Weissenstadt in Bayern alle 
Grauitarbeiten vom Mezzaningeschosse bis zum Hauptgesimse, die 
Ballustraden und Laearnen mus ihren Steinbrüchen im echte] irge 
und in Sachsen; die Marmor-Industrie-Gesellachaft „Kiefer“ alle Marmor- 
Constructionsstlicke der Treppe, Stufen und Säulen aus ihren Werken 
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in Oberalm bei Hallein; Andrea Franeini, Bildhauer und Marmor- 
händler in Wien, die Wandvertäfelungen im Vestibule und Stiegenhause 
in bunten Marmoren; die Eisenoonstructionen in den 
—— die Ginsdächer des Hofes und die gewölbten Dächer auf den 
Seitentracten und dem Dom Aber dem Risalite sind aus der Werkatätte 
des k. u, k. Hofschlossers Albert Milde; die Beschlagarbeiten von 
Lndwig "Wilhelm in Wien; die Baleongitter und die F\ itter 
im Stiegenhause nach den Entwürfen des Herrn Architekten Streit 
lieferte k. u. k. Hof-Kunstschlosser Valerlan Gillar; die Kupfer 
Eindeckung des grossen Domdaches mit reichen getriebenen Arbeiten, 
Gratverzierungen, Consolen und ornamental entwickelten Dachboden. 
fenstern der Seitentructe und aller son- 
ntigen Spenglerarbeiten stellte Johann 
Jaremkiewiez in Wien her; die 
Erste österreichische Thür, 
Fenster und Fussboden-F=- 
briks-Gesellscehaft lieferte die 
Thüren, Fenster und Fussböden, theils 
Parquetten-, theils Riemenböden, alles 
in Eichenbolz; Herr Jobann Wallisch 
lieferte die Verglasung aller Schaufenster 
sowie alle übrigen Gläser für Fenster 
und Hofeindeckung. Die Firma Mauch 
& Buchwald lieferte die sauitären und 
hygienischen Einrichtungen, die Küchen, 
Bäder, Olosets und Wasserleitungen. Die 
Wannen der Bäder sind von Alpavcametall, 
die Wände und Fussböden der Biüder 
und Closets in weissen Marmor getäfelt; 
die Kesselanlage umfasst drei explosious- 
sichere Cirenlations - Wass kessei 
von zusammen Zi m? Heiziläche; die- 
selben wurden vou der Firma: Süd- 
deutscher Röhrendampf-Kessel- 
bau Simonis & Lane, Frankfurt 
a. M., geliefert. Die Beheizungs- und 
—— wurde von der Firma 
Johannes Haag eingerichtet. Zur Be- 
heizung sowohl wie zur Wärmung des 
Badewassers in Heservolrs, welche sich 
auf dem Dachboden befinden, wird der 
Abdampf zweier je 100 HP. Da 
maschinen bemntzt. Die elektrische 
leuehtungs wurde von der Firma 
Siemens & Halske ausgeführt, welche 
hiebei Maschinen der Brünner Maschinen- 
fabrik verwendete, mit demen die Dy- 
namos direct gekuppelt sind. 
sAmmtlichen Modelle oruamentalen Cha- 
rakters wurden von dem Bildhauer Herrn 
Jobann Schindler hergestellt. Der 
rale Schmuck wurde vau Professor 
ictor Tilgner modellirr. Derselbe 
führte auch die Gruppe der „Equitable* 
über dem von Karyatiden — 
Gebälke des Haustbores aus, Die Reliefs, welche die Sage vom 
im Eisen* an dem Broncethor darstellen, wurden von Professor Rudolf 
Weyr modellirt, Der Broncaguss des Thores sowie der Figuren im 
Innern des Gebäudes und ein grosser Theil der äusseren Ornamentation 
wurde in der k. u. k. Erzgienserei vom Professor Franz Pönninger 
hergestellt. Die Broncen der Sünulencapitäle, der Figurenbaldachine, 
Pilasterrosetten etc. rühren von den — Hollenbach's Erben 
und Hanusch & Dziedzinski her 


L. Gassebner, 





Bericht 
über die Studienreise des Üsterreichischen Ingenleur- und Architekten-Verelnes im August 1891. 
Von Paul Kortz, 
(Fortsetzung zu Nr. 48.) 


Der Vormittag des 1%. August war den Nenbanten Strassburgs 
gewidmet und wurde vorerst unter Führung des Herrn Stadtbaurathes 
OttdasneneSchlachthaus besichtigt, welches durch praktische Ein- 
richtungen und das gefällige Aeussere allgemeine Anerkennung fand, 
Vielen Beifall fand anch der architektonisch sehr hübsch durchgeführte 
Wasserthüurm, welcher die zur Wasserversorgung des Schlachthauses 
erforderlichen Hochreservoirs enthält. Eine Beschreibung dieser eben erst 
vollendeten Anlage wird später folgen. Von hier ging es unter Führung 
des Herrn Betriebadirestors Kriesche zu den ausgedehnten Anlagen 
dsCentralbahnhofes, durch das Maschinenhaus, welches 84 dienst- 
bereiten Locomotiven Raum bietet, sum Rangirbahnhof, wo das Rangiren 


der Kohlenzige stattfindet, Die Manipulation erfolgt — ühnlich wie 
anderwärts — mittelst einer schiefen Ebene, doch wird das Stellen der 
Wechsel von einer Centralstelle aus besorgt. Auf der Rückwand der 
Waggons wird von dem Rangirer mit Kreide die Nummer desjenigen 
Geleises aufgeschrieben, auf welches der nächstfolgende Wagen geleitet 
werden soll. Wenn der Wagen die Centralweichenstellhütte passirt, 
liest der Weichensteller die Nammer ab nnd stellt dunach für den 
nächsten Wagen die Wechsel. Die Rangirung der Züge erfolgt auf diese 
Art exnet und rasch. Das nach den Plänen Prof. IJncobsthal's in 
Berlin zu Anfang der Achtzigerjahre erbaute Aufnahmsgebäude 
ist sowohl im Innern als au der Fagade überaus reich ausgestattet und 
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bildet — an dem gronsen Platze gelegen — eine Zierde der Stadt,*) 
Der Umbau des Bahnhofes (einschliesslich der Kosten der Anschluss- 
strecken) erforderte einen Kostenaufwand won 24 Millionen Mark. 
Mittelst Pferdebahn wurde nun zu dem anf Stadterweiterungsgrunde 
erbauten Kninerpalast getahren und derselbe eingehend besichtigt. 
Der Palast, nach den 
Plänen H. Eggert 
im Florentiner Renais- 
sancesty] in den Jahren 
1583— 1888 mit einem 
Kostenaufwand ron 
26 Millionen Mark er- 
baut, fand nur getheil- 
ten Beifall; doch muss 
zugegeben werden, daas 
mit verhältnismässig 
geringen Mitteln Viel 
geleistet wurde. 

Dem Kaiserpalast 
gegenüber erheben sich 
die im Bau begrifienen 
Gebäude der Unirersi- 
täts-Bibliothek und des 

Lanılesausschusses 
(nach Plänen von Har- 
telundNeckelmann 
erbant). Es folgte nun 
die Besichtiguug der 
ebenfalls anf Stadter- 
weiterungsgrand ge- 
legenen Gebludegruppe, welche die nene Kaiser Wilhelm's-Unirerai- 
tät bildet, und die in den Jahren 1876 bis 1984 mit einem Kostenaufwande 
von 128 Millionen Mark errichtet wurde, Den Hanptbestandtheil dieser 





Fig. 5, Strassburg. Das Mitnater. 


Gruppe bilder das nach den Plänen Prof, Wartl's in Karlsruhe erbaute 
Collegiengebäude, welches durch seine gewaltige Ausdehnung (die 


*) Ueber din bervorragunderen Bauten Strassburgs gibt ein vor Kurzem im 
Verlage von ©. Trübner in Strassbarg erschienenes Werkeben von Prof, Eutin, 
weichem die Ansichten (Fig. 4 bis A entnommen sind, Aufschluss. b 





Fig. 4. Stramburg. Der neue Kaiserpalnst, 





Hauptfagade ist 125 m lang) und durch die edien Formen italienischer 
Frührenninsance zu dem herrorragendsten Neubauten Strassburgs gezählt 
werden muss. Bezüglich der inneren Eintheilung dieses Gebäudes hat 
ein Witzbold beiltufig fulgende boshafte Bemerkung gemacht: „Das 
neue Universitätagebünde besteht aus einem grossen Hofe, welcher von 
breiten Giüngen wm- 
geben ist; die Hürskle 
wurden im Einverneh- 
men mit den Studiren- 
den nur nebensächlich 
behandelt.“ — An das 
Hauptgebäude schlies- 
sen sich pavillonartig 
die Gebäude für das 
chemische, das pbysi- 
kalische, das botanlsche 
uml geologische Insti- 
tut und die Sternwarte 
mit dem grössten Be- 
fractor Dents hands 
(487 mm  Objectivüff- 
nung) an. 

Nach kurzer Rast 
bei einem für die Stär- 
kung dermäden Glieder 

schr wohlthätigen 

Frühschoppen im Lux- 
hofe, schritten wir nun 
unter Führung Dom- 
baumeistersSchmitk‘, 
seines Sohnes und der übrigen ihm bei den Restaurationsarbeiten zur 
Seite stehenden Architekten zur Besichtigung des altehrwürdigen 
Münsters. Wir können bezüglich dieser herrlichen Schöpfung auf die 
lichtvollen Bemerkungen unseres verblichenen Dombaumeisters Friedrich 
Schmidt hinweisen, welche den Gegenstand seines vorletzten Vortrages 
in unserem Vereine bildeten. *) 

Vorerst wurde (das sogenannte Frauenhaus, der Sitz der alten 
Strassburger Bauhlitte, in Augenschein genommen, welches wegen seiner 
kunstrollen Treppe und der reichhaltigen Sammlung interessanter Ueber- 
reste umd Abrüsse vom Dome grosses Interesse bietet. 

Die Besichtigung des Innenraumes des Miinsters mit seinen pracht- 
vollen Details nahm geraume Zeit in Anspruch, doch folssten wir noch 
gerne der Einladung, den Thurm zu besteigen, um die Restaurntions- 
arbeiten zu schen nnd die Aussicht über die Stadt geniessen zu können 
Bis zur Plattform (3930 Senfen) war die Gesellschaft ziemlich vollzählig, 
aber bei Besteigung der „Schnecken* 
schmolz die Zahl schon stark zusammen. 
Als uns aber Schmitz jun, noch einlud, 
eine Strecke nuf der Aussenseite des 
Thurmes hinanfzukleitern, da leisteten 
nur Wenige mehr Folge und nach einigen 
Metern Aufstieg Über die nur 40cm 
breiten, wenig vorspringenden Stufen 
kehrten wir zu den anf der Plattform 
wartenden Üollegen zurück. Bei dieser 
Besteigung konnten wir leider wahr- 
uehmen, dass das schöne Banmateriale, 
rother Voges ensandstein, an dem zierlichen " 
Masswerk des Thurmen stellenweise stark BE) 
verwittert ist, Der Dombauhlitte harrt — 
bier noch manche Arbeit. Auch dem aus 
dem Jahre 1465 stammenden Kammer- 
zell'schen Haus am Miinsterplatz, wel- 
ches von der Stadt angekauft wurde und 
eben unter Dombaumeister Schmitz! 
Leitung einer gründlichen Reconstruction 
unterzogen wird, ward ein kurzer Besuch abgestattet. Das Haus — mit Aus 
nahme des Erdgeschosses gunz aus Holz erbaut — wird wieder vollständig 
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Fig. 6. Strassburg. 
Das Kammerzell’sche Haus. 
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sein ursprüngliches Gepräge er- 
balten, Hiermit war unsere Zeit \ 
für die Besichtigung Strassburgs \ 
abgelaufen und nach einem ge- 
meinsamen Mittagessen im „Hotel 
Rebstock" nahmen wir von un- 
seren Strassburger Fachoollegen, 
deren freundlicher Führung es 
zu danken war, dass wir die 
kurze uns zu Gebote stehende 
Zeit so gut ansniltzen konnten, 
herzlichen Abschied, um „Alt 
Heidelberg" zuzudampfen. 
Obwohl wir daselbst erst 
gegen 1/9 Uhr Abends anlangten, 
mussten wir doch der freund- 
lichen Einladung der uns am 
Bahnhofe erwartenden Herren 
Folge leisten und den weiteren 
Abend im Kreise des geselligen 
Vereines „Mandarinia“ zubringen. 
Der una hier in den festlich ge- 
schmtickten Räumen des „Roden- 
steiner'* gebotene Empfang tiber- 
traf alle Erwartungen, und der 
gemäthliche Ton, welcher hier 
herrschte, liess uns glauben, dass 
wir in einem Kreise guter alter 


Bekannter wären. Der Vorstand, Anwalt Leonhardt Iw- 
grisste uns mit einer schwungvollen Ansprache, in welcher 
er die Sympathien für Oesterreich zum Ausdruck brachte. 
Unter ernsten nnd heiteren Liedervorträgen um! Toasten auf 
Wien und die schöne Stadt am Neckarstrande verstrich die 
Zeit so rasch, dass wir erst gegen Morgen unsere Ruhestätten 
aufsuchen konnten, um uns für die Anstrengungen des näch- 


sten Tages zu kräftigen. 


Das Programm für den 0. August war wieler selır 
reichhaltig und musste die Besichtigung Heidelberg 
bis zu der für 4 Ubr angesetzten Abfuhrtszeit absolrirt 
werden, Um #1 Uhr Morgens wurde unter Führung des 


Ingenieurs Leferenz die von ihm er- 
baute Drahtseilbahn mach dem 
Schloase und der Molkencur besichtigt 
und befahren. Die nachstelenden Daten 
über diese interessante Bahnanlage, welche 
im Frühjabr 1600 eröffnet warde, ver- 


danken wir der Freundlichkeit des Er- | 


bauers, 

Die Bahn ist nach dem combi- 
nirten Zahnrad- und Seilsystem (wie es 
auch am Giessbach-Schweiz angewendet 
ist) erbaut nm tiberwindet eine Hübe 
von 172m mit einer Bahnlinge (in der 


Stoigumg gemessen) von rund 489 m. Die | 


Steigung beginnt mit 25%, geht dann auf 


43% über and endet mit 37%. Die Stei- | 
gungsübergänge sind mit Radien von | 
1000 m ausgeglichen. In Folge der } 


schwierigen Terrainverhältnisse war es 
wicht möglich, die ganze Baltın in die 
Gerade zu legen; in der Mitte der Länge 
ist ein Bogen von 300 m Radius und 130 m 
Länge eingeschaltet. In der unteren 
Hälfte führt die Bahn durch einen 110m 
langen Tunnel. Die Bahn ist dreischienig 
(so dass die mittlere Schiene von beiden 
Wagen befahren wird) mit Ausnahme der 
Ausweiche, welche sich in der Mitte der 
Bahnlänge befindet und bei welcher die 
beiden Geleiss (von Im Spurweite) mit 













dem nöthigen Abstand ron ein- 
ander verlegt sind, damit die 
Wagen sich hier kreuzen können. 
Das anf eisernen Querschwellen 
befestigte Geleise ruht auf ge 
mauertem Unterbau; zur grös- 
seren Sicherheit gegen Verschie- 
bung des Oberbaues sind noch 
in Entfernungen von je 12m 
starke Schwellen aus [71 Eisen ein- 
geschaltet welche beiderseits in 
die Wangenmanern, bezw. in die 
Einschnittsböschungen ein- 
> greifen. 

— Das 4 «m starke Drahtseil 
ist derart an den Wagen be- 
festigt, dass bei allfälligem Seil- 
bruch die Bremse selbstthätig in 
Wirksamkeit tritt. Ausserdem 
besitzt jeder Wagen eine zweite 
Bremse, welche vom Schaffner 
bedient wird und hauptsächlich 
dazu dient, bei dem wechselnden 
— @efille die Geschwindigkeit zu 
GES 0 400 5 9 N reguliren, Auf der oberen Station 
ist das Drahtseil über eine ge 
meigte und fest rerankerte Seil- 
Fig. 7. Grundriss des Heidelberger Schlosses, scheibe geführt. Die Bewegung 
wird dadurch bewerkatelligt, dass der zu Thal gehende Wagen 
mittelst Wasserfüllung ein Uebergewicht gegen den aufwärts 
fahrenden erhält. Die Wagen enthalten 40 Sitzplätze, doch ist 
der Wasserkasten für 8ms Fassungaraum angelegt, welche ge- 
nügen, um einen mit &% Personen beladenen Wagen aufwärts zu 
zieben, anlbst wenn der zu Thal gehende Wagen ohne Passa- 
ziere ist, Das Gewicht des Wagens beträgt 8000 kg. Jrie 
Poumpenanlage, welche bei der unteren Station zur Hinauf- 
schaffung des nöthigen Betriebswassers in das Reservoir der 
oberen Station angelegt iat, besitzt eine doppeltwirkende 
Hochdruchplungerpumpe von 25 Pferdekräften mit 26 m? stind- 
„licher Leistangsfähigkeit bei 200 m 
4 Druck-Höhe. Der Dampfkessel mit Ten- 
brink-Feuerung hat 30°9«* Heizfläche 
und 6 At. Ueberdruck. Die Druckrobir- 
leitung besteht ans einem 9m weiten 
gezogenen Eisenrobr und ist anf 30 Atım. 
geprüft. Die Baukosten dieser Bahn, 
welche Eigenthum der Brüder Leferenz 
ist, stellen sich nuf 750.000 Mark, die 

Gesammtkosten auf 850.000 Mark. 

Von der zunächst der oberen 
Station liegenden Terrasse der Molkenenr 
geniesst man einen wundervollen Aus- 
blick anf das liebliche Neckarthal und 
die zu Füssen liegende Stadt. Wir mussten 
nus jedoch bald losreissen, um den Abstieg 
zum Schloss anzutreten. Am Weg dahin 
wurde noch das vor Kurzem dem Sänger 
| Heidelbergs, Scheffel, errichtete Monu- 
u ment in Angenschein genommen. Der 
Dichter ist in überlebensgrosser Bronce- 
figur als wandernder Student dargestellt 

und wendet sein Antlitz dem Schlosse zu. 
4 Beim Eingange zur berühmten 
Schlossrnine erwartete uns der 
grossh. Bauinspector Koch, welcher as · 
) dann in der liebenswärdigsten Weise die 
Führung durch dis weitläufigen Räume 
2 B dieser malerischen und grossartigen Burg 
Fig. 8. Heidelberger Schloss. Portal des Otto Heinrich-Baues, übernahm, In einem Saale waren die von 
den Herren Koch und Seitz anfge- 
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nommenen und klinstlerisch ausgeführten Detailplüne aller Theile des 
Schlosses — gegen 200 Stück — ausgestellt. 

Wir müssen es uns bier versagen, anf eine Beschreibung des 
Schlosses einzugeben und beschränken uns auf die Beigabe neben- 
stehender Abbildungen.*) Während im Otto-Heinrichsbau — aus der 
2. Hälfte des 16. Jahrhunderts stam- 
mend — die Renaissance sich berr- 
lich entfaltet, zeigt der Friedrich«- 
bau — aus dem Anfauge des 17. Jahr- | 
hunderts — die Vorliebe der demt- 
schen Kunst für die „Verticale“. Die- | 
jenigen, welche sich für dieses herr- 
liche Bauwerk näher interessiren, 
verweisen wir auf das hierüber er- 
schienene Prachtwerk **). Wie be- 
kannt, trat am 22. September 1. J. 
eine Commission aus hervorragenden 
Fachmännern Deutschlands zusam- 
men, um auf Grund der erwähnten 
Aufnahmen Aber den bei der Re- 
construction des Schlosses einzu- 
haltenden Vorgang ein Gutachten 
abzugeben. Das Ergebois dieser 
ünter dem Vorsitze Prof, Durm's 
abgehaltenen Berathungen int nocl 
nicht bekannt gemacht worden. 

Nach mehr als zweistündigem 
Rundgange trennten wir uns von 
dieser historischen Stätte, um noch 
die ebenso berühmte Heidelberger 
Unirersität in Augenschein zu 
nebmen, welche im Jahre 18886 ihr 
500jähriges Jubiläum feierte. In 
architektonischer Beziehung hervor: 
zuheben ist hier die im Jahre 1886 
durch Prof, Durm zu einem berr- 
lichen Festaaale umgeschaffene Aula 
mit dem grossen Seiftungsbilde Kel- 
ler'a: Siegeseinzug der Pallas-Athene. 
Einer treundlichen Einladung des 
Bürgermeisters folgend, statteten 
wir dem Rathhause noch einen 
kurzen Besuch ab. Der nene monu- 
mentale Theil desselben, an der Ost- 
seite des Marktplatzes, wurde erst 
in den letzten Jahren mach den 
Plänen des Architekten Lenderer- 
baut. Der in italienischer Hoch- 
renaissance ausgeführte grosse Saal ist mit reicher Holzornamentik künst- 
lerisch geschmtickt. Mit Rücksichtanf die berannahende Abfahrtazeit konuten 
wir die sonstigen sehenswerthen Gebinde nur fltchtig besichtigen und nach 
einem mit unseren Heidelberger Collegen gemeinsam eingenommenen 
Mittagmahle verliessen wir die liebliche Neckarstadt, welche uns atets 
in der angenehmsten Eriunerung bleiben wird. 

Um 4 Uhr Nachmittags langten wir am Centralbahnbof in Frank- 
furt an, wo sich das gesammte Präsidiem des üsterr.-ung. Vereines 
„Anstria* zu unserem Empfange eingefunden hatten Präsident Lederer 
begrüsste ns mit einer herzlichen Ansprache und Ind uns für den nächsten 
Abend zu einem in den Räumen des „Kaiserhof“ us zu Ehren veranstalteten 
Featcommer«, Nachdem die Quartiere im Hotel Ernst verteilt waren, 


*) Die beiden Ansichten sind dem Werkchen ; 
berger Schlossvereines entnommen, 
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Fig. 9. Heitelberger Schloss, Der Friedrichsbau. 
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galt unser erster Gang der elektrotechnischen Ausstellung, 
Hier wurden wir ron dem Vorständen der Ausstellung, den Herrm 
Sonnemann und vonMiller, sowie unserem Mitgliede Ing. Aske- 
nasy mit zurorkommender Liebenswürdigkeit empfangen nnd in den Vor- 
tragssaal geleitet, wo Ingenieur Massenbach, Mitredactenr der officieilen 
__. Ausstellungszeitung, die ganze An- 

| Inge der Ausstellung und ihre Haupt- 
gebäude in anziehendem Vortrage 
besprach, wodurch das Stadium der 
Ausstellung wesentlich erleichtert 
warde. Bei dem darauffolgenden 
Rumdgange durch die Ausstellangs- 
räume hatten wir die Freude, viele 
| unserer Vereinscollegen zw treffen, 
welche als Kinzelreisende Frankfurt 
besuehten, sich aber während us · 
serer Anwesenheit daselbat dem Ex- 
enraionisten anschlosen. Wir nen- 
nen nur Reg. Rath, Professor Ra- 
dinger, Prof. Feldscharek, Baudirector 
Niedzialkowaki, die Ing. Schwieger, 
Spängler a. A. Ueber die Ausstel- 
lung selbst erscheinen in diesem 
Blatte Fachberielhte von berafener 
Seite und sind Vorträge hierliber in 
Aussicht gestellt. Wir wollen es 
desbalb unteriassen, bier auf eine 
Beschreibung derselben einzugehen 
und führen nur einen Ausspruch 
Prof. Radingers an, — welcher 
als Mitglied der Pritfungs-Commis- 
sion Gelegenheit hatte, einen ge- 
sanen Einblick zu erhalten — wo- 
nach die Ausstellung den Beweis 
liefere, dass Oesterreich-Ungarn auf 
dem Gebiete der Elektrotechnik im 
vielen Beziehungen mustergebend ist. 

Die Ausstellung bietet für den 
Maschinen - Ingenieur und Elektre- 
techniker Viel des Interessanten und 
apeciell die in diesem Bintte bereits 
besprochene Kraftübertragung von 
Lauffen ist von solcher Bedeutung 
für die Wissenschaft, dass dieses Ob- 
Ject alleiu der Ausstellung einen mach- 
haltigen Erfolg sichert, Die Ausstel- 
lungs-Commissjon hat alles Mögliche 
gethan, um auch den materiellen 
Erfolg auf gleicher Stufe mit dem wissenschaftlichen zu halten, doch 
trotz Fontaine Juminense, elektrischem Theater, Aluminiumboot und vielen 
anderen Anziehungen und Belustigungen blieb die Zahl der Besucher 
hinter den Erwartungen zurück. Soll es vielleicht das nuch bier noch 
ungelöste Problem der „Rauchverzehrung* sein, was Viele von dem 
Besmehe der Ausstellang fernhielt? Die vier Riesenschlöte der Maschinen 
halle thaten ihr Möglichstes, um die Nothwendigkeit der weiteren Ver 
folgung dieser Frage zu erweisen. 

Der Abend wurde nach einem Rundgange durch die glänzend 
beleuchteten Anlagen des Ausstellungsparkes gemeinsam mit den Herren 
vom Ausstellungs-Comitö in der bayrischen Bierhalle darelbst verbracht. 

(Fortsetzung folgt.) 


„Heidelberg“. Van Carl Pfaff, Verlag von Oreli Fiisili & Co , Zürich, der Grundriss den „Mittheilengen“ des Headel- 


**, Das Hedelberger Schloss. Von Koch und Seitz. Verlag vom Bergsträsser in Darmstadt, 


Vermischtes. 


+ Vimoonz Alfred Ritter v. Michel-Westland. Am 
25. d. M. starb im 7%. Lebensjahre der ehem. Verkehrs-Direetor der 
k. k. pr. Elisabetbbahn, Herr Regierangsrath v. Michel- Westland, 
einer der Gründer unseres Vereines. Regierungsratı v. Michel gehürte 


unserem Vereine seit dem Jahre 1848 ununterbrochen als Mitglied an 
und malm stets regen Autheil an den Verhandlungen desselben; anch 
bekleidete er durch eine lange Reihe von Jahren ala Obmann des Revisions- 
Comitts ein Ehrenamt in der Verwaltung des Vereines. 


[22227 —”TC — — — — — — — — — — — ——— — — — — — 
Eigentbum und Verlag des Vereines. — Verantwortl. Redacteur: Paul Kortz, beh. aut. Ciril-Ingenienr. — Druck von R. Spies & Co, in Wien. 
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WOCHENSCHRIFT 
ÖSTERR. INGENIEUR- un "ARCHITEKTEN- VEREINES. 


Im JUIRGLRE, Wien, Freitag den 6. November 1391. A 45. 


Inhalt: Angelegenheiten den Vereines. Cirenlare XXIII. Tagesordnungen. 

Bericht Aber die 1. (Wochen-) Versammlung der Session 1891/92. 

10, Verzeichnis der flir das zu errichtende Schmidt-Denkmal 

m Beträge. — Ueber nenere Geschwindigkeitsinesser 

r Locomstiren. Von dpl, Ingenieur Car! Schlö»s (Schlna«ı — 

Zur Frage der Conenrrenz-Projeete für die neus Franzens-Brücke 

in Prag. Von Prof, A, Salaba Erwiderung anf die vor- 

stehenden Bemerkungen, Von Prof. I. Melan. — Bericht über 

die Studienreine des Oesterreichischen Ingsnieur- und Architekten- 
Vereines. Von Panl Kortz. (Fartamtzung.ı — Vermisnktes 


Angelegenheiten des Vereines. 


2. 1853 ex 1891. 
Olroulare ZXIL dor Voreinsleitung 1891. 

Besugnehmend anf das Cireulare XXII der Vereinsleitung 1891/M2 
erlaube ich mir zu erinnern, dass die Exsnraion in das Etablissement 
der Firma Siemens & Hnlske kommenden Dienstag den 10. No- 
rember |, J, unternommen wird. 

Die Herren Theilnehmer (welche sich bereits angemeldet haben) 
versammeln sich am zwenannten Tage präcise Bi, Uhr Nach- 
wittags bei dem Haupteinganze der Fabrik; III. Apostelgasse Nr. 12. 

Wien, 1. November 1891. 

Der Vereins- Vorsteher: 
Berger. 


Z. 1360 ex 1891. 
Tagesordnung 
der 2. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891/92. 
Samstag, den 7. November 1891, 


1, Verifieirang des Protokolles der Geschäftsversammlungen 
vom 28, April und 2, Mai 1891. 
2. Geschäftsbericht. 
3, Mittheilungen des Vorsitzenden. 
4. Vortrag des Herrn Hermann Beraneck, Heiz- und 
Ventilations-Inspectors der Stadt Wien: „Ueber Lüftung und 
Heizung von Schulhäusern* 


Zur Ausstellung gelangt durch die Herren Kafka& Reineck: 
Das Modell eines neuartigen Feusterverschluasen. 


Samstag, den I4. November I. J, 


findet eine Geschäftsversammlung statt, in welcher über die Umge 
staltung unsererVereinspublicationen Bericht erstattet 
werden wird. Die vom Redactions-Comit& hiefär aufgestellten und vom 
Verwaltungsrathe angenommenen Grundztige, sowie die auf Grund 
derselben anngearbeitere Geschäftsordnung fr die Zeitschrift 
und die Schriftleitung köenen von Samstag, den 7, d. M. an, im Vereins- 
Secretariate behoben werden, Anch können daselbst die dieshezikglich 
erstatteten Referate und Denkschriften der Herren: Bandirector-Stell- 
vertreter Bode, dipl, Ing. Prof. Melan und Prof, R, v. Rzihbn 
eingesehen und letztere — soweit der Vorrath reicht — in Empfaug 
genommen werden, 


Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenieure. 
Donnerstag, den 12. November 1891. 
1. Gesehäftliehe Mittbeilnngen des Vorsitzenden, 
2. Entgegennahme von Wünschen oder Anträgen aus der Ver- 
sammlung, sodann 
3. Referat des Herrn Öberinspectore A. Orleth: 
VereinsStudienreise im August 1891,* 


„Ueber die 


Bericht 
über die I. (Wochen-) Versammlung der Session 1891/92. 
Samstag, den 31. October 1891, 


1. Der Herr Vereins-Vorsteher, k. k. Oberbanrath Franz Berger 
eröffnet um 7 Uhr die Versamminng und heisst die in grosser Zahl er- 
schienenen Vereinseollegen berzlich willkommen. 


Zi Derselbe richtet hierauf an die Versammlung nachstehende An- 
5 J 

„Es obliegt mir die schmerzliche Picht, Sie, meine geehrten 
Herren, daran zu erinnern, dass dem Vereine zwel seiner hervorragenilsten 
Mitglieder durch den Tod entrissen wurden. 

Der ehemalige langjährige Vereins -Secretär, Herr k. k. Hofrath 
Ritter v. Friese, der unermüdliche Obmann der Fachgruppe der Berg- 
und Hüttenminner, als welcher er durch nicht weniger ala sechzehn 
aufeinanderfolgende Jahre im erspriesslichster Weise ıbätig war; — 
dantı einer der Mitbegründer nnseres Vereines, Herr Regierurgsrath 
R, v. Miehbel-Westland, weicher durch viele Jahre mit grösster 
Ringebung und seltenem Fleisse das Amt des Obmannes unseres Ro- 
visions-Comites versehen hat, — sie weilen nicht mehr unter uc@ı. Ich 
Inde Sie ein, sich zum Zeichen Ihrer Trauer ron dem Sitzen zu erheben, 
(Die Versammlung erhebe sich.) 


2. Gibt der Vorsitzende die Tagesordnung der nächsten Geschäfts- 
versammlung am 7. November }. J. bekannt nnd richtet unter Hinweis 
ans das bereits pnblieirte Vortrags-Programm an die Herren Vereins- 
mitglieder das Ersuchen, etwaige Vorträge miglichst bald zur Anmeldung 
en bringen. Derselhe geht 

3. auf die Thätigkeit unseres Vereines in der Sommerperiode über 
und bringt Nachstehendes zur Kenntain: 

a) Die hohe k. k. n.G. Statthalterei hat die ihr vorgelegten 
Satzungen des Vereinen genehmigt 

Auf Grand dieser genehmigten Satzungen ist das Stataten- und 
Geschäftsordnungs - Comitö an die Umarbeitung der Geschäfte 
ordnung geschritten nnd wird der Entwurf der letzteren im Laufe 
dieser Session zur Beschlassfassung vorgelegt werden. 

5) Die Vereins-Exenrsion nach Frankfurt.a. M. nabm einen 
schr animirten Verlauf, and es kann mit grosser Befriedigung oonstatirt 
worden, dass die Theilnehmer an dieser Exeursion überall die herzlichste 
Aufuabme und das grösste Entgegenkommen gefunden haben. Der Vor- 
sitzende fühlt sich verpflichtet, hiefür den vielen Fürderern dieser Ex- 
eursion den verbindlichsten Dank zum Ausdruck zu bringen. 

e) Die Ghega-Stipendiem hetieffend, verweist der Vor- 
sitzende auf die erfolgte Ausschreibung eines Stadien-Stipendinms, 
dann des grossen Reisestipendiums nud fiet hivzn, dass von 
dem Resultate dieser Ausschreibuug seinerzeit Mittbeilung gemacht 
werden wiri. 

4} Während des Sommers wurde die unabweislich nothwentig 
gewordene Vergrösserung unserer Bibliotbeksränmlichkeiten derart durch- 
geführt, dass vom Commissionszimmer im 3. Stocke ein Theil durch eine 
Seneidewand abgetrennt und dieser für Bibliothekszwecke in Verwendung 
geuommen wurde 

«) Ueber die projeetiste Umgestaltung der Verein» 
Publicationen liegen bereits die wom Redactions-Comitö ansge- 
arbeiteten Anträge vor, und wird Ihnen, meine Herren, Namens des Ver- 
waltungerathes in einer der nächsten Sitzungen hlerliber referirt werden, 


) Die Fachgruppen des Vereines haben sich über die Tage, an 
welchen selbe Versammlungen abhalten werden, bereits ansgenprochen. 
Hiernach beginnt die Fachgruppe der Bau- und Birenbahn-Ingenienre 
am 12. November, die der Maschinen-Ingenienre am 18. November, die der 
Berg- und Hüttenmärner am 19. November,, die für Architektar und 
Hochbau am 24. November 1891 ihre Vortragsnbende, Die Fachgruppe 
für Gesundheitstechnik wird ihre Thätigkeit am 1. December 1501 wieder 
aufnehmen. 

„) Die Vereins-Exeursion in das Etablissement von Siemens 
& Halske findet Dienstag den 10. November |. J. statt. 
(Siehe Cirenlare XXI, 1891.) 

1 
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Wochenschrift des österr. Ingenieur und Architekten- Vereinen. 


Nr. 48, 





A) Die am Schlasse der jüngstvergangenen Session gefamten Be- 
schlitsse, betreffend die Stellung der Techniker, die Wunserstrassenfrage, 
den Generalbaulinienplan nnd die Vorkehrungen bei Hochbauten zum 
Schntza der Arbeiter sind zur Ausführung gelangt. 

’) Se. Exeellenz der Herr Haudelsminister hat in der 
43. Sitzung der XI. Session des Beicharathes der Arbeiten des Brücken- 
material-Comitös im der schmeichelhnftesten Weise gedacht. Der Ver- 
waltungsruth bat nicht unterlassen, Se, Rxeelleux biefür Namens ıles 
Vereines ergebenst zu danken. 

*) In dem Berichte des Herrn k. k. Central-Gewerbe 
Inspeetors über die Thätigkeit der Herren Gewerbe-Inspeetoren 
pro 1890 alnd die, aufdie Wohlfahrt derArbeiter gerichteten Be- 
strebungen unseres Vereines besonders bervorgehoben, und wurde hiefür 
auch dem Herrn Central-Gewerbe-Inspeetor verbindlich gedankt. 

it) Anlüsslich der Eröffnung des kunsthistorischen Museums hat 
der Verwaltangsrath im Namen des Vereines an Herrm Baron Hasen- 
auer ein Glückwnnschschreiben gerichtet, woflir letzterer seinen besten 
Dank ausgesprochen hat. 

m) In den letzten Tagen wurde der umgebaute Hafen von 
Bregenz sammt der nengebauten Werfte und dem Trockendock (dem 
ersten auf den Binnenwässern Europas) dem Verkehre übergeben. Ihe 
vielseitigen und grossen Schwierigkeiten, welche bei Herstellung dieser 
Bauten zu überwinden waren, finden die Herren in dem Berichte über 
die diesjährige Vereins-Exeursion angedentet. Dass trotz der fortwähren- 
den Kämpfe mit den Elementen dieser grossartige Ban in verhältnis 
mässig kurzer Zeit glücklich vollendet wurde, ist der unausgesttzten 
geistigen und physischen Thätigkeit der dabei beschäftigten Ingenieure 
und der mit der Ausführutyg betrauten Unternehmung za verdanken. 
Es muss den berufenen Factoren vorbehalten bleiben, diese Thätigkeit 
entsprechend zu würdigen; wir aber wollen unseren Osllegen, den Herren: 
Hofrath v. Bischoff, Generaldirectionsrati Oelwein, den Insper- 
toren Polaczek und Wagner, den Ingenieuren Jeoxmieniowanki 
und Neubauer, sowie der Bannnternehmung Leithenberger und 
Riehl zu diesem die österreichischen Techniker ehrenden Werke unsere 
besten Glückwünsche Jdarbringen. 

n) Der Fonda für die Errichtung des Schmidt-Denkmales hat die 
Höhe von nahezu 17.000 fl. 4. W. erreicht. Der Vorsitzende richtet 
auch heute wieder an die Anwesenden die Bitte, in ihren Kreisen auf 
die Stärkung dieses Fundes hinwirken zu wollen. 

0) Das Gewölbe-Comit& hat im Laufe des Sommers in Wien nnd 
in jöngster Zeit bei Purkersdorf die Versuche mit Gewölben vor- 
schiedener Constructionen, welche ats verschiedenen Materialien herge- 
stellt waren, vorgenommen. Diese Proben, welche noch nicht abgeschlossen 
sind, haben sehr interensante Resultate ergeben, welche den Vereins- 
mitgliedern im Laufe der Session zur Kenntnis gebracht werden. 

p) Der Congress für Hygiene und Demographie in 
London hat an uns das Ersnchen gerichtet, Delegirte unseres Vereines 
namhaft zu machen. Es haben sich die Herren: Hofrath R. v. Gruber, 
Ingenieur v. Novelly und k. k. Banrath R. v. Stach bereit erklärt, 
als Delegirte unseres Vereines dort zu fangiren, 

4) Der Verwaltungsrath hat ferner nicht übersehen, dass die hohe 
Regierung zu Anfang des Sommers einen (djesetz-Entwurf zur Vorlage 
brachte, welcher die Regelung der Baugewerbe zum Gegen- 
stande bat. 

Nach eingehender Berathung der Vorlage durch ein Comité4 er- 
fahrener Fachmänner ist der Verwaltungsrat zu dem Beschinsse ge- 
langt, an die Mitglieder des Gewerbe-Ausschusses des bh, Abgeorineten- 
Hauses das Ersuchen zu richten, es möge im Sinne des Beschlusses des 
Oesterr. Ingenieur- und Architekten- Vereines rom Jahre 1886 die Regiermmgs- 
vorlage rom Jahre 1889, welche hinsichtlich der Berechtigungsphäre des 
Baumeisters nnd der beh. ant. Privattechniker den thatsächlichen Ver- 
bältnissen entspricht, zur Grundlage der Specinldebatte genommen, je- 
doch die anf Schaffung der concewionirten oder hefugten Maurer, Stein- 
metze und Zimmerlente bexughabenden Bestimmungen der Regierungs- 
vorlage eliminirt werden. Für den Fall, als ein Zurlckgreifen anf die 
Regierungsvorlage vom Jahre 1883 in ihrem vollen Umfange nicht möglich 
sein sollte, haben wir ersucht, die Regierungsrorlage vom Jahre i811 
im Sinse unserer bereits zum Ausdruck gebrachten Wänsche zu 
amendiren. Dieses Ersuchen des Vereines wurde durch unser hochverehrtes 


Mitglied Herrn Reichsratbabgeordosten Siegmund, — als Mitglied 
des Gewerbe-Ansachunses — diesem Ausschnsse zugemittelt. 

Mittlerweile ist Herr Hofrath Dr. Exner zum Referenten bestellt 
worden und hat derselbe einen selbstständigen Gesetzentwurf auage- 
arbeitet, welcher unseren Wünschen der Hauptsache nach vollkommen 
entspicht und hoffentlich angenommen werden wird. Die weiteren 
Details hierüber enthält unsere Wochenschrift Nr. 44. 

Der Vorsitzende fügt ergänzend bei, dass auch der III. Ossterr, 
Ingenieur- nnd Architekten-Tag sich mit dieser Angelegenheit be- 
schäftigte und eine Petition au das h. Haus der Abgeordneten ge- 
riehtet hat. 

7) Auf die Verhaudinngen des III. Oesterr. Ingenienr- und Archi- 
tekten Tages übergehend, verweist der Vorsitzende auf die in der 
Wochenschrift Nr. 42 und 43 vom laufenden ‚Jahre publieirten Beschlüsse 
und sagt: 

„Es ist Ihnen, meine Herren, bekannt, dass nach der Bestim- 
mung des $4 der Geschäftsordaung für den III, Oesterr. Ingenieur- 
und Architekten-Tag die von diesem Tage gefassten Beschlüsse erst 
dann als endgiltig festetehend zu betrachten aind und nach Erfordernis 
von der ständigen Delegation zur Durchführung gebracht werden köusen, 
wenn nicht mindestens von der Hälfte jener Stimmenzahl, welche den 
theilnebmenden Vereinen nach Manssgabe ihrer Mitgliederzahl zukommen 
Einsprache erboben wird. Diese Einsprache hat innerhalb dreier Monate 
— rom Tage der Zustellung an gerechnet — zu erfolgen. 

Unserseits wurden diese Beschlüsse dem Comit& für die 
Stellung der Techniker zur Antragstellung an den Verwaltungs 
rat zugewiesen nnd werde ich Gelegenheit haben, seinerzeit wieder 
auf den Gegenstaml zurückzukommen.“ 

#) Das lebhafteste Intereme wird gegenwärtig Seitens der Fach- 
genossen und der Bevölkerung den Wiener Verkehrsfragen 
zngewendet, Nachdem unser Verein bisher zu allen Fragen, welche die 
Entwicklung Wieus berühren, Stellung genommen hat, au wird den Herren 
Vereins-Collegen ebestens Gelegenheit geboten werden, sich über die 
Details der vorliegenden Projeete näher zu informiren und ibre Meinang 
hierüber zum Ausdruck zu bringen. 

Für einen einleitenden Vortrag verspricht der Vorsitzende vorsorgen 
zu wollen und er ersucht jene Herren, welche sich an der bevorstebenden 
Disenssion zu betheiligen gedenken, diese Absicht dem Vereins-Secretariate 
elestens bekanntgeben zu wollen, 

4. Nachdem sich über Anfrage des Vorsitzenden Niemand zum 
Worte meldet, ersucht derselbe Herrn Generaldirsetions-Rath Oelwein, 
den angekindigten Vortrag: „Ueber die Verhältnisse der 
Elbe and Donanschifffahrt, die Schiffbarmachung 
des Donaucanales in Wien und die Wasserstransen- 
frage im Abgeoränetenhause“ zu halten, 

Nach Schluss der interessanten Ausführungen dankt der Vorsitze=de 
dem Herm Generaldirections- Rath verbindlich für diesen Vortrag") 
und erklärt die Sitzung für geschlossen: 9 Uhr Ahends. 

I. Gassebner. 


10. Verzeichnis 


der für das zu erriehtende Schmidt-Denkmal gesammelten Betrlige. 
Geldes 


, Niederiisterreichischer Gewerbe-Verein in Wien. . 

. Eysank von Marienfels Emilinn, kais. Rath, Ober- 
Inspeetor der k. k. österr. Stantsbahnen in Wien . , 5.— 

. Hainisch Josef, Oberin or der Südbalın in Trient . 

. Se. Durchlancht Prinz Wilhelm Schaumburg-Lippe, 
k. u. k. Fehlmarschall-Lientenant, Herrenhaus-Mitgli 


358. Niedermayer Fr, k. — im BEI 

% Mark) . 2a 
358. Neumann Wilhelm, Dr., k. k Professor” aud Decan an 

der Universität in Wien . 1— 
0. HinzJohann, Director der Kammgarn- Spinnerei in Vöslan 6. 
381. Zachariewicz Julian, o. d. Professor an —— 

Hochschule in Lemberẽ 15.— 
362. J. G. Sch, 10.— 
363. Badischer Architekten- Verein in Kanlarıhe (200 "Mark) . 115.37 


*) Nochdem dieser Vortrag demnächst ausführlich in der Wochenschrift 
erscheinen wird, »> wird auf Wunsch des Vortrupenden von der Publication ser 
Ansenges alıgemehen 


Nr. 48. 


Gulden 
s. W. 
364. Schleawig-Holstein’scher Architekten- und Ingenieur-Verein 
in Kiel (50 Mark) . . — 28.87 
365. Vereinigung Berliner Architekten (zweite —— 
Ar Mark) . RR | 
366. Kaiser. Rath, Eisenbahn-Director von Bogusz in Wien 
(20 Mark in Gold) . . 11.58 | 
7. Architekten- usd Ingenienr- "Verein im Bremen (96 Mark} 554 


368— 3) Spenden der Herren Tlieilnehmer an der diesjährigen 
Vereins-Excursion ans besonderem Aulasse, u. zw.: 


368, Michalek Ferdinand, beh. aut. und beeideter Civil-In- 

genieur in Bregenz . Er 
369, Gürlich Anton, Architekt und Stadtbaumelster in wien 
370, Nebehosteny Josef, Architekt u. Stadtbaumeister in Brünn 5. 
. Rabas Heinrich, Ingenieur in Brünn 


Dem 


372. Fischer Johann, k, u. k. Genie Major i. P. in Wien .— 
373. Fuchs Moriz, Oberingenieur in Wien . .„ . . 2 
374. Kink Arthur, Ritter v,, Ingenienr in Wien . E 4 
375. Dobrucki J. M.. Ritter rk k Ingenieur in Wien 2. 
376. Kautz Carl, Stadtbaumeistor in Wien . \ b.⸗ 
877. Biberle Carl, beh. aut. Civil- Ingenieur in Brünn . 5. 


. Kortz Paul, beh. aut, Civil-Ingenienr in Wien 3. 


Wochenschrift des österr. Ingentenr-and Architekten-Vereinen. 


Beite 899. 
Gulden 
3 W, 
370. Eisenhuth Lud , Ingenienr in Karlstadt . . . 5.— 
380, Maas Heinrich, Arc Fr tin Brünn. - . . — 3. ⸗ 
581. Ehrondorfer August, beh. aut. m in Wien — 3. 
382 Swetx Adolf, k. k. Baundjunet in Neustadt . 2 
| 384. Orleth Anton, Oberinspector in Wien . Fe ee 3. 
384, Brückl Georg, k. k. Oberingenieur in Wim . . . ⸗ 
. Buehler Alex., Ingenieur in Wien. . —* . ⸗ 
‚ 386. Redinger Simon, Ingenieur im Wien . — 2. ⸗ 
' 387, Schindler Anton, k. u. k. Obarlieutenant in Wien . . 3. 
ı 3BR, Grünebaum Franz, k. u. k. —— in Wien . . 20, 
| Akt. Eck] Georg, Ingenieur in Linz 2.— 
3%, Riesch Friedrich, k. k. Oberingenienr } in Leibnitz da 4 
| 391. Hauberrisser v., kön. Professor u. Architekt in München 100. 
Summe . 1024.80 
Hiezu Verzeichnis I—IX . 16.064.52 
Wien, den 3. November 1891. Summe . 17.001.38 


Das Schmidt-Denkmal-Comitst: 
Der Obmann: 
Franz Berger 
| k. k. Oberbanrath, Stailthaudirector. 


Ueber neuere Geschwindigkeitsmesser für Locomotiven, 
Von dpl. Ingenieur Carl Schlöse 
(Schluss zu Nr. 44. Hiexu die Tafeln 14, 15, 16).*) 


2. Geschwindigkeitsmesser mit zwangsläufiger Bewegung. 


Wie bereits erwähnt, beruht die Construction dieser ohne 
Schwungkörper wirkenden Apparate darauf, dass vom Mechanis- 
mus der Locomotive gewisse Restandtheile entsprechend den 
zurückgelegten Weglängen verschoben oder gedreht und die nach 
je gleichen Zeitintervallen absolvirten Bewegungsphasen gemessen 
werden, Es beralit daher die Construction der Geschwindigkeits- 
messer mit zwangsläufger Bewegung gewissermassen auf dem 
Gesetze der Dynamik, dass die Geschwindigkeit gleich ist dem 
zurückgelegten Weg getheilt durch die dabei verflossene Zeit, 
wobei freilich eine gleichfürmige Bewegung vorausgesetzt ist, 
was bei der Fahrt der Locomotive nicht zutrift. Je kleiner man 
jedoch das Zeitintervall zwischen je zwei Impulsen des Uhrwerks 
macht, desto geringer ist die Geschwindigkeitsänderung inner- 
halb dieses Intervalls, umso genauer daher die Indiention des 
Apparates. 

a) Chronotachymätre „P.-L.-M“. 


Dieser von der Eisenbahn Paris-Lyon-Möditerrande in eigener 
Regie erzeugte und an einer grossen Anzahl {eirca 400) der 
dortigen Locomotiven verwendete Geschwindigkeitsmesser enthehrt 
gänzlich des Zeigerapparates; die genannte Bahn begnügt sich 
mit einem Registrirwerk, wodurch es gestattet ist, den Apparat. 
abseits vom Führerstand an einem beliebigen passenden Orte der 
Längsgallerie der Locomotive anzubringen, 

Die Constrmetion beruht darauf, dass auf einem, durch ein 
Uhrwerk mit gleichmässiger Geschwindigkeit fortbewegten Papier- 
streifen bei je einer bestimmten Anzahl von Treibradumdrehungen 
gewisse Zeichen der Reihe nach eiugeprägt werden, wonach #0- 
mit die Distanz zwischen je zwei solchen, unmittelbar aufein- 
anderfolgenden Zeichen schon einen Massstab gibt fir die Ge- 
schwindigkeit der Locomotive in dem entsprechenden Zeitintervall, 
Nachdem jedoch diese Zeitintervalle und anch die Distanz zwischen 
zwei Zeichen zu klein gewählt sind, um hienach «ine praktisch 
verwendbare Controle der Geschwindigkeit üben zu können, wird 
diesen Zeichen nach Verlauf je einer bestimmten Anzahl der- 
selben «in Zählzeichen automatisch zugefügt, welche Zählzeichen 
eigentlich bei der Controle in Betracht gezogen werden. 

Die Einprägung der Zeichen in das Papier erfolgt durch 
Hämmer, welche von dem Mechanismus des Apparates nach je 
einer bestimmten Tourenzuhl des Treibrades der Locomotive ge- 
hoben, sodann frei gelassen und durch Federwirkung auf Stempeln 
zurückgeschnellt werden, welch’ Letztere die Marken im Papier 


*) Der heutigen Nummer liegen die Tafeln 15 und 16 bei. 


erzeugen. Das Papier wird in verkehrter Lage über geschwärztes 
Papier auf den Umfang einer Blechtrommel M, Tafel 14, Fig. 8— 10 
bis 10, aufgezogen, so dass sich die Stempelachläge auf dem 
Diagrammpapier in schwarzen Zeichen abdrucken, Es sind sowohl 
für den Vorwärts, als auch für den Rückwärtsgang der Loco- 
motive je zwei Hämmer vorhanden, von denen jedoch je nach 
der Fahrtrichtung nar immer ein Paar in Action ist; diese alter- 
nirende Inthätigkeltsetzung je eines Hammerpaares wird durch 
eine Frietionskupplung, System Dobo, bewirkt, welche in bei- 
stehender Figur in '/, natürlicher Grösse dargestellt erscheint; 





dieselbe verhütet nicht allein sicher eine Action des der Fahrt- 
richtung nicht entsprechenden Hammerpaares, sondern auch durch 
Limitirung der Frietionswirkung einen Bruch des Mechanismus 
bei in Letzterem etwa auftretenden grösseren Widerständen und 
ferners ein Voreilen oder Zurickbleiben des gekuppelten Theiles 
gegen den Antrieb bei jähen Geschwindigkeitsänderungen. 

Von jedem in Action beflndlichen Paar erzengt der eine 
Hammer nach je vier Treibradumdrehungen ein strichfürmiges, 
der andere nach je 160 Treibradumirehungen ein dreieckiges 
Zeichen, welch’ Letzteres sich für den Vorwärtsgang der Loco- 
motive unterhalb. für den Räckwärtsgang oberhalb der dazu ge- 
hörigen strichförmigen Zeichen, in jedem Falle diesen mit einer 
Spitze zugekehrt, befindet. Man ist daher in der Lage, aus dem 
Dingramm ausser Weg, Zeit und Geschwindigkeit auch die Falırt- 
richtung zu bestimmen. 

Die eylindrische Blechtrommel M, auf welche dus Dingramm- 
papier gespannt ist, wird durch ein Uhrwerk P gedreht und 
verschiebt sich dadurch gleichzeitig längs einer festliegenden, 
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centralen Spindel NN, deren eine Längshälfte Schraubengänge 
besitzt, in welche ein aus- und einräckbares Mauttergewinde an 
der Trommel eingreift; es beschreibt daber jeder Punkt der 
Trommeloberfläche, somit des aufgerpannten Papleres, elne 
Schranbenlinie, längs welcher sich die Geschwindigkeitamarken 
abdrucken. Nimmt man das Papier von der Trommel ab, so 
stellen sich die Schranbenlinien als gerade, wenig schief gegen 
die Papierränder geneigte Linien dar; die Zeichen erscheinen 
daher bei abgewickeltem Papier in geradliniger Aufeinanderfolge 
und ist dementsprechend das Papier vorlinirt. Die Trommel kann 
mit dem Uhrwerk durch je nach Bedarf einrückbare Rädervor- 
gelege RR, oder OQ, für vier oder für zwei Touren pro Stunde 
verbunden werden, und zwar ist erstere Üebersetzung für schnell- 
gehende, letztere für langsamgehende Züge bestimmt; das Dia- 
grammpapier wird durch Linien, welche senkrecht auf den vor- 
erwähnten stehen und deren Zwischenraum '/,, des Trommel- 
umfangs entspricht, vorrastrirt; es entspricht also die Distanz 
zweier solcher Linien einem Zeitraume von einer, beziehungsweise 
zweier Minuten, mithin ist die Schaltung des Papiers, da die 
Trommel einen Aussendurchmesser von 100 mm besitzt, 21 mm, 
beziehungsweise 10'/, m pro Minute, 

Der ganze Apparat, mit Ausnahme des Antriebes, ist in einem 
plombirbaren Blechkasten 4, (Taf. 14 Fig 11}eingeschlossen, welcher 
nicht unmittelbar auf dem Gallerieblech der Locomotive aufitzt, 
sondern, an vier verticalen Säulen F’ geführt, nach oben und unten 
zwischen Spiralfedern A, H eingespannt ist, #0 dass die Vibra- 
tionen und Stösse der Locomotive möglichst sanft auf den Apparat 
übertragen werden. Der Antrieb erfolgt von der Kappelstange der 
Locomvtire ans durch eine Kurbelschleife, welche mittelst Schraube 
obne Ende und Schraubenrad auf eine Verticalwelle übersetzt; 
wit Letzterer ist die Antriebswelle des Apparates durch eine 
Maffenknppelung mit Keil und Schlitz verbunden, 

Das durch den Chronotachymötre P.-L -M. erzeugte Diagramm 
ist anf Tafel 15, Fig. 11 in einem Beispiele dargestellt, welches 
bei einer Fahrt von Paris nach Montargis aufgenommen wurde, 
Um die zurückgelegten Wege, beziehungsweise Geschwindigkeiten, 
aus dem Diagramm bestimmen zu können, ist es nöthig, den 
Treibradumfang der betreffenden Locomotive genau zu kennen; 
derselbe wird bei der Eisenbahn P.-L.-M, auf empirischem Wege 
bestimmt, indem man die Locomotive eine bestimmte Anzahl von 
Treibrudtsuren machen lässt und die dabei zurückgelegte Strecke 
genau misst, Nachdem die Distanz zwischen zwei Dreiecksmarken 
160 Treibradtouren und, im Falle des vorliegenden Diagrammes, 
der Abstand zwischen zwei in der Höhendimension des Papiers 
vorgedruckten Linien einer Zeitminute entspricht, hat man für 
die Geschwindigkeit zwischen zwei Dreiecksmarken die Formel 


worin V die Geschwindigkeit der Locomotive in Kilometern pro 
Stunde, 


U der Treibradumfang in Metern 
u der Abstand zwischen zwei vorgedrackten Zeitlinien 
& . - „ Dreiecksmarken. 


Wäre zum Beispiel, wie im Falle des dargestellten Dia- 
grammes, U — 63062 m und &, wie in der Strecke Evry-Corbeil, 
25 mom, so hätte man für eben diese Theilstrecke 


V—=96X 63062 X 4 = 79 Kilometer pro Stunde. 


Um sich das Rechnen zu ersparen, kann man sich bei be- 
kanntem Treibradumfang einen Massstab für die den verschiedenen 
Entfernungen der Dreiecksmarken entsprechenden Geschwindig- 
keiten verfertigen, den man sodann an das Diagramm blos an- 
zulegen brancht, um sofort die Fabrgeschwindigkeiten ablesen zu 
können; übrigens erkennt ein geübtes Auge ohneweiters aus der 
engeren oder weiteren Aufeinanderfolge der Strichmarken, ob 
die Fahrgeschwindigkeit innerhalb der gestatteten Grenzen ge- 
blieben ist, 


b) Geschwindigkeitsmesser von Hausshälter. 


Der entsprechend der Fahrgeschwindigkeit der Locomotive 
bewegte Constructionstheil des Apparates ist hier darch einen 
Falleylinder B, (Tafel 15, Fig 2) gebildet, welcher je nach der 
grösseren oder geringeren Fahrgeschwindigkeit aus seiner Rahe- 
lage mehr oder weniger hoch gehoben wird und nach stets 
gleichen Zeitintervallen niederfällt, um sofort wieder gefasst und 
nenerdings gehoben zu werden. Die jeweilige Habhöhe wird so- 
wohl auf den Zeiger, als anf die Piquirnadel des Reglatrir- 
Appnrates übertragen und somit, ala der jeweiligen Fahr- 
geschwindigkeit proportional, zur Messung der Letzteren benützt. 

Der Fulleylinder besitzt auf seinem Umfange ringfürnige 
Zahnrillen eingedreht, welche jedoch auf einem Theile des Um- 
fanges entfernt sind und eine verticale glatte Cylinderfläche frei 
lassen. Durch ein von der Antriebswelle A, mithin vom Mecha- 
nismus der Locomotive aus in Rotation versetztes Zahnrädchen g, 
Figur 6, dessen Zähne in die Rillen des Fallcylinders eingreifen, 
wird der Letztere gehoben, dreht sich aber gleichzeitig auch 
mit der, durch das Uhrwerk .J, H,h bethätigten Welle &, welche 
Doppelbewegung des Falleylinders solange anhält, als das Zuhn- 
rädchen g in die Cylinderrillen eingreift. Sobald jedoch der glatte 
Theil des Falleylinderumfanges von @ bis b, Fig. 6, in den Be- 
reich des Zahnrädchens kommt, verliert das Letztere den Eingrif 
und der Cylinder fällt zurück, In demselben Moment vollzieht 
sich auch die Einstellung des Zeigers und die Action der Pignir- 
tadel des Registrirwerkes; der Zeiger D steht nämlich durch 
das Zahnsegment ıo mit der Zahnstange # und diese mit dem 
conlissenförmig geführten Stiften # in Verbindung. Letzterer wird 
durch den oberen, tellerfürmigen Abschluss & des Falleylioders 
bei der Aufwärtsbewegung des Letzteren, d. ji, beim ersten An- 
hub, oder wenn sich die Fahrgeschwindigkeit vergrössert, nach 
aufwärts geschoben und verstellt dadurch den Zeiger, jedoch nur 
im Sinne der zunelimenden Geschwindigkeit. Um jedoch bei ab- 
nehmender Geschwindigkeit eine Retourbewegung des Zeigers 
berbeizufähren, befindet sich oberhalb des Falleylinders, mit 
diesem ein Stäck bildend, ein steiler Schranbengang «d, der nach 
unten gegen den Tellerrand & einen Spalt frei lasst, welcher 
derart situirt ist, dass ihn der Stift 4 im Momente, wo der Fall- 
cylinder seinen Cours nach aufwärts beendet hat, passirt; in 
diesem Momente erfolgt somit die Einstellung des Zeigers, Die 
Welle E vollführt in je 12 Secunden eine Umdrehung, es erfolgt 
daher durch die vorbeschriebene Einrichtung die Einstellung des 
Zeigers alle 12 Secanden. Es ist jedoch dadurch, dass ein Theil des 
Tellerrandes und der darüber lirgende Theil des Schranbenganges 
verbreitert ist, welche Verbreiterungen auf zwei in entsprechender 
Distanz übereinander situirte, zusammen ein Stück bildende und 
gleichfalls mittelst Zahnstange und Zahnsegment auf den Zeiger 
übersetzende kurze Stifte i, in ähnlicher Weise wirken, wie es 
oben bezüglich des Stiftes i beschrieben wurde, dafür gesorgt, 
dass die Einstellung des Zeigers schon in Zeitintervallen von je 
6 Seeunden erfolgt. 

Das Markiren der Nadel des Registrirwerkes steht hingegen 
nur mit dem Stiften i in Zusammenhang und geschieht daher 
alle 12 Seeunden, Die Piquirnadel r ist in einem Verticalschlitz 
der um die Achse der Rolle p drehbaren Platte 7 verschiebbar 
und steht durch eine Stange n mit dem Stiften # in Verbindung, 
macht also alle Bewegungen desselben mit. Eine Blattfeder u 
hat das Bestreben, die Platte 7 gegen einen Papierstreifen zu 
drücken, welcher durch die vom Uhrwerk aus gedrehte Rolle p, 
und die Gegenrolle p vom Cylinder O abgewickelt und, dureli 
eine Spirulfeder 5 geführt, in ein Gehäuse ZL geleitet wird. Die 
Wirkung der erwähnten Feder u kommt jedoch nur in dem Mo- 
mente zur Geltung, in welchem der Stift # den Spalt zwischen 
dem Tellerrand % des Falleylinders und dem Schraubengang d 
passirt, d. h. in welchem die Zeigereinstellung erfolgt. In der 
übrigen Zeit wird die Platte 7’ durch eine anf der Welle E 
angebrachte unrunde Scheibe ! vom Papierstreifen weggehalten. 

Der Apparat besitzt auch eine Alarmvorrichtung, welche 


| die Ueberschreitung einer bestimmten Geschwindigkeit durch 
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Glockenschläge anzeigt, Ueber dem Falleylinder befinder sich 
nämlich ein vertical verschiebbarer Stift =. Figur 2 nnd 3. von 
genau bemessener Länge, welcher bei der dem Geschwindigkeits- 
maximum entsprechenden Hubhöhe des Falleylinders gehoben wird 
und dadurch dem mit der Klingel in Verbindung stehenden Arın a, 
Fig. 5, gestattet, in die Vertiefang der Scheibe «, welche sich 
mit der Antriebsspindel „I dreht, bei jeder Umdrehnng der Letz- 
teren einzufallen, dadurch den Hammer gegen die Glocke 
schlagend. Der Antrieb des Geschwindigkeitsmessers erfolgt von der 
Kuppelstauge oder einem Kurbelzapfen der Locomotive aus durch 
eine Hilfskarbel mit Schleife, Fig. 7: dieselbe übersetzt mittelst 
einer selbstthätig wirkenden Kupplung derart anf die Vertical» 
spindel, dass Letztere bei jeder Fahrtrichtung der Locomative 
dieselbe Drehungsrichtung beibehält, 

Das Uhrwerk J, H wird vor Antritt der Fahrt von Hand 
aufgezogen, während der Fahrt wird das Nachspannen der Uhr- 
feder selbstthätig durch das Excenter R, Figur 2, besorgt: das 
Uhrwerk lünft, vollständig aufgezogen, 30 Minuten. 

Auf Tafel 16, Fig. 2 ist ein Beispiel des von einem Hauss- 
hälter'schen Geschwindigkeitsmesser erzeugten Diagrammes ge- 
geben ; dasselbe stellt eine Curve dar, deren Abseissen die Zeiten, 
deren Ordinaten die Geschwindigkeiten bedeuten; demnach wird, 
da Zeit mal Geschwindigkeit gleich dem zurlckgelegten Weg 
ist, durch die von der Geschwindigkeitscnrve eingeschlossenen 
Flächen der Weg charakterisirt, 

Gegenwärtig werden die Hausshälter'schen Apparate durch 
die Telegraphenbau-Anstalt des Dr. G, Hasler in Bern zum 
Preise von 475 Mark, inch. Emballage, erzeugt. 


re) Geschwindigkeitsmerser von Petri, 


Derselbe ist gleich dem Vorbeachriebenen mit Zeigerapparat, 
Kegistrirwerk und Alarmvorrichtung ausgestattet und hinsichtlich 
des Zeigerwerks, soferne es sich nur am die Grundidee der Con- 
»truction handelt, demselben ganz ähnlich, obgleich die einzelnen 
Constructionstheile mit dem Hansshälter'schen nichts gemein 
baben, Vom Registrirwerk existiren zwei Ausführungen, deren 
eine ebenfalls Diagramme nach Art der Hanashälter'schen liefert, 
während die andere Ausführung des Kegistrirwerkes Diagramme 
erzeugt, welche erst im mittelbaren Wege, nach Anlegung eines 
Massstabes, die Bestimmung der jeweiligen Fahrgeschwindigkeiten 
gestattet, 

Die bei dem Haussbälter'schen Apparate durch den Fall- 
eylinder in Verbindung mit dem ihn hebenden Zahnrädchen aus- 
geübte Function wird bei dem Petri’schen Geschwindigkeitsmesser 
durch zwei concentrisch nebeneinanderliegende, an ihrem Umfange 
mit Sperrzähnen versehene Scheiben 55 und Sa Tafel 15, Fig. 9 
and 10 von gleichem Durchmesser vollzogen, deren eine durch 
die vom Mechanismus der Locemotive oscillatorisch bewegte 
Klinke & gedreht wird and dadurch auch die zweite Scheibe ver- 
mittelst der beiderseitigen Stiften m und n mitnimmt. Nach einem 
bestimmten Zeitraum (15 Secunden) vom Anhub der ersteren 
Scheibe an wird die Klinke &, sowie der Contra-Sperrhaken & 
derch ein Uhrwerk ausgelöst und die Scheibe fällt durch Wirkung 
der Feder fin ihre Anfangsstellung zurück, während die zweite, 
mitgenommene Scheibe Sa, welche mit dem Zeiger in Verbindung 
steht, durch eine Sperrklinke A, in ihrer erreichten Stellung fest- 
gehalten wird. Nach fünf weiteren Secanden wird die Klinke %, 
wieder eingeschaltet und die Scheibe Si abermals durch 15 Seennden 
vorwärtsgedreht, bevor jedoch diese Zeit zu Ende ist, wird darch 
dan Uhrwerk die Sperrklinke %, der zweiten Scheibe Sa ans- 
gelöst und diese dadurch in Stand gesetzt, sich durch Wirkung 
einer Feder f, mit ihrem Stift an den Mitnehmer der Scheibe $, 
anzulegen, um wieder mit dieser eine und dieselbe Maximal- 
stellung zu erreichen, worauf sich das eben beschriebene Spiel 
wiederholt. Die Einstellung des Zeigers erfolgt somit alle 20 Se- 
eunden. 

Die Registrirapparate der Petri'schen Geschwindigkeits- 
messer sind, wie bereits erwähnt, in zweierlei Ausführungen im 
Gebrauch. Die eine derselben, welche auf Tafel V schematisch 
dargestellt erscheint, besteht darin, dass ein Markirstift « durch 
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ein mit der Achse des Schultrades >, verbundenes Zaburad r, 
welches die Zahnstange st und damit den Schlitten s entsprechend 
der jeweiligen Schaltung verschieht, quer über einen durch Uaber- 
tragang vom Uhrwerk mit gleichmässiger Geschwindigkeit fort 
bewegten Papierstreifen geführt und im selben Momente, in 
welchem die Zeigereinstellung erfolgt, durch einen Schlag in das 
Papier eingedrückt and sofort wieder durch eine Feder zurück- 
gezogen wird, so dass im Papierstreifen in einem der jeweiligen 
Fahrgeschwindigkeit entsprechenden Abstand von der Null-Linie 
eine Stichmarke entsteht Die Paplerstreifen sind, wie jene des 
Hausshälter'schen Geschwindigkeitsmessers, mit Kilometerlinien 
versehen ; die erzeugten Diagramme sehen jenen der vorgenannten 
Apparate in der Hauptsache gleich, sie geben eine durch Stiche 
gekennzeichnete Geschwindigkeitscurve, deren Abseissen die ab- 
solvirten Zeiten, deren Ordinaten die Fahrgeschwindigkeiten au- 
zeigen. 

Die zweite bestehend» Ausführung des Petri'schen Registrir- 
werkes erzeugi wesentlich andere Diagramme, Der sich quer gegen 
die Längsrichtung des vom Uhrwerk bewegten Papierstreifens 
verschiebende Schlitten, welcher 
ähnlich dem vorhin beschriebenen 
gestaltet ist, besitzt nämlich zwei 
Zahnstangen Zo und Zu, zwischen 
welchen sich das vom Mechanis- 
mus der Locomotive ans conti- 
moirlich in einer Richtung ge- 
drehte Zahnrad r betindet, wel- 
ches jedoch nur aut «einem Theile 
des Umfanges mit Zähnen ver- 
sehen ist, so dass immer nur die eine der Zahnstangen im Ein- 
griff steht, Es wird daher der Schlitten, insolange die Locomotive 
führt, fortwährend mit einer der Fahrgeschwindigkeit propor- 
tionalen Geschwindigkeit hin und her über das Papier gefiihrt, 
Wird man nach gleichen Zeitintervallen der mit dem Schlitten 
gehende Markirtift in das Papier gedrlickt, #0 bilden die ent- 
standenen Marken in ihrer ideellen Verbindung Zickzacklinien 
und nur dort, wo Stillstand der Maschine angezeigt wird, bilden 
die Marken eine in der Längsrichtung des Streifens laufende 
Gerade, da sich bei stillstehendem Fahrzeuge eben der Schlitten 
nicht bewegt, wohl aber der Paplerstreifen. Je weiter die ein- 
zelnen Stiche in der Richtung quer zur Lünge des Papierstreifens 
auseinanderstehen, desto grösser war die Geschwindigkeit; darch 
Anlegen eines Massstabes ist man im Stande, die an den ein- 
zelnen Orten der durchfahrenen Bahnstrecke vorhanden gewesenen 
Geschwindigkeiten vom Diagramme abzulesen. Auf Tafel 16. Fir. 4. 
ist ein Beispiel eines solchen Diagrammes angegeben. 

Die Petri'schen Geschwindigkeitamesser besitzen, wie Ein- 
gangs erwähnt, auch ein Läutewerk, Der Hammer Hm wird bei 
Drehung des Sperrrades Spr durch die Daumen D und D, gegen 
die Glocke Ü geschlagen. Das Sperrrad, in welches der steil anf- 
liegende oseillirende Zahn Za eingreift, kann jedoch, da letzterer 
das Rad immer wieder zurückbewegt, nur dann gedreht werden, 
wenn die Sperrklinke Spe eingrgjft und dadurch die Retonr- 
bewegung der Kades hindert. Dies geschieht dann, wenn. die sich 
mit dem Schaltrade Si drehende, nach Bedarf verstellbare Excenter- 
scheibe £ den Stift An wegdrückt, was bei Ueberschreitung einer 
gewissen Fahrgeschwindigkeit geschieht. 

Die Petri'schen Geschwindigkeitamesser werden von der 
mechanischen Werkstätte J. Neher's Söhne in München und 
von der Firma Siemens & Halske in Wien erzengt, und zwar 
liefert erstere Geschwindigkeitsmesser mit dem letztbeschriebenen, 
die letztgenannte solche mit dem erstbeschriebenen Registrirwerk : 
im Vebrigen sind die Ausführangen im Wesentlichen gleich. 

Die Petri’schen Geschwindigkeitsmesser Siemens-Halske’scher 
Ausführang kosten derzeit pro Stück 290 A,, loeo Fabrik, ohne 


Emballage. ’ 


Aus den eben gelieferten Erläuterungen der gebräuchlichsten 
Geschwindigkeitsmesser lässt sich ersehen, dass, wie immer auch 
die Constraction derselben geartet ist, der Zeigerapparat, sowie 





nun 
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das eventuell vorhandene Allarmwerk hinsichtlich der Zweck- 
erfüllung so ziemlich gleichwerthig sind; dagegen unterscheiden 
sich die Apparate gerade in wesentlichster Beziehung, nämlich 
hinsichtlich der Geschwindigkeits-Diagramme, welche von den 
Registrirwerken erzengt werden. Es lässt sich vom Standpunkte 
der amtlichen Controle, für welche diese Diagramme ja In erster 
Linie dienen sollen, sagen, dass jedes von den einzelnen vor- 
beschriebenen Registrirwerken gelieferte Diagramm seine prak- 
tischen Vorzüge besitzt, dass jedoch auch keines derselben allen 
Anforderungen in dieser Hinsicht entspricht. 

Was die Form der Diagramme anbelangt, #0 sind olıne 
Zweifel jene vorzuziehen, welche die Geschwindigkeiten ala Ordi- 
naten einer fortlaufenden Corve geben, denn sie sind am über- 
sichtlichsten und lassen anf den ersten Blick den Verlauf der 
Fahrt erkennen. Solche Diagramme liefern der Klose'sche, Hanss- 
hälter'sche und der eine Petri'sche Apparat, ersterer darch eine 
vollgezogene Bleistiftlinie, letztere beiden durch anfeinanderfolgende 
Stichmarken. Bei diesen Diagrammen lässt sich jedoch einwenden, 
dass es vom praktischen Gesichtspunkt» weniger wichtig ist zu 
wissen, wann, als wo, an welchem Orte der Bahn, dieselben vor- 
handen waren und in dieser Richtung bietet wieder die zweite 
Abart des Petri'schen Registrirwerkes einen gewissen Vortheil, 
welcher jedoch dadurch aufgewogen wird, dass das erzeugte 
Diagramm nicht unmittelbar, sondern erst nach Anlegung eines 
Massstabes gelesen werden kann. 

Diesen Nachtheil weist auch das vom Chronotachym#tre 
P.-1.-M. erzeugte Relevé auf, doch gibt dasselbe dadurch, dass 
es auch die Fahrtriehtung der Locomotive anzeigt, genaueren 
Anfschluss über alle Phasen der absolvirten Fahrt als die übrigen 
hier in ‘Betracht gezogenen Apparate, 

Das Ideal eines Geschwindigkeits-Diagrammes wäre ein 
solchen, welches die Geschwindigkeiten als Ordinaten einer fort- 
lanfenden Curve ergibt, jedoch auch die zurlickgelegten Wege 
vom Ausgangspunkt der Fahrt, sowie die jeweilige Fahrtrichtung 


angibt, Bedingungen, welche, ohne den Apparat allzusehr zu 
eomplieiren, allerdings kaum erfüllbar sind. 

Diejenigen Geschwindigkeitsmesser, welche ihren Antrieb 
nicht durch Frietion vom Radreifen aus erhalten, bedürfen wegen 
der Abnitzung der letzteren von Zeit zu Zeit einer Correctar, 
da ihre richtige Fanction auf einem bestimmten Verhältnisse der 
Tourenzahl des Mechanismus der Locomotive zum durchlanfenen 
Weg basirt. In der Regel wird diese Correetur dureb Einlegung 
besonderer Zifferblätter für einige Radreifenstärken bewirkt, = 
dass der entstehende Fehler in der Indieation wenigstens in 
tolerablen Grenzen gehalten wird. Ebenso künnte man auch für 
die Registrirwerke verschieden vorlinirte Streifen einlegen, was 
jedoch bei den vorbeschriebenen Geschwindigkeitsmessern nicht 
geschieht; dieselben geben daher nur dann richtige Diagramme, 
wenn das der Construction des Apparates zu Grunde gelegte Ver- 
hältniss des Treibraddurchmessers zum Kolbenhub thatsächlich 
vorhanden ist. Nützen sich die Radreifen ab, so zeigen die 
Registrirwerke eine höhere „ls die thatsächliche Geschwindigkeit 
an, was bei der Revision der Diagramme berücksichtigt werden 
muss. Der percentuelle Betrag des Fehlers ist für eine bestimmte 
Radreifenabnützung umso grösser, je kleiner der Raddurchmesser 
ist und beläuft sich beispielsweise für einen normalen Raddarch- 
messer von 1580 m und eine maximale Radreifenabniltzung bis 
1°50B m Durchmesser auf ungefähr 41/,0/,, für einen normalen 
Raddurchmesser von I’106 m und eine Radreifenabnätzung bis 
zum Durchmesser von 1034 m dagegen auf ca. G1/,"/,, also bei 
einer Fahrtdaner von einer Stunde im ersteren Falle auf 27 Mi- 
naten, im zweiten Falle auf 3-9 Minnten Zeitfehler, was im 
Eisenbahnbetriebe schon in's Gewicht fallt, nmeomehr, als diese 
Fehler durch den Gebrauch von Apparaten entständen, welche 
ausschliesslich dazu vorhanden sind, die minntiöse Einhaltung der 
Fahrzeiten zu gewährleisten. Es wiirde also eine etwaige Vernach- 
lässigung der Correotur durch Einlegen verschiedener Zifferblätter 
den Zweck dertieschwindigkeitsmesser geradezu auf den Kopf stellen. 


Zur Frage der Concurrenz-Projeete für die neue Franzens-Brücke in Prag. 


Die Erwiderung des Herrm Professors Melan anf meinen Artikel 
in Nr. 38 dieser Wochenschrift nötbigt mich zu einigen ubachliessenden 
Bewerkungen. Das minder Wichtige übergehend, das namentlich wegen 
mangelnder ziffernäasigeu oder auf Erfahrung basirten Angaben wenig 
geeignet ist, meine Ausführungen zu entkräften, wende ich mich zu 
zwei nenen Finwänden, die von Herrn Profesor Melan vorgebracht 
wurden, die aber leider nur auf Missrerständnissen berahen. Er sieht 
in einem steifen Bogen mit Kämpfergelenken, worauf oben ein continnir- 
licher, gerader Träger sich etfitzt, ein „gauz verschiedenes System“ gegen- 
über unserem Bogen, wo nuch Gelenke in den Anflagern angeordnet 
sind und der steile, gerade Träger an dem Bogen durch eine grössere 
Zahl Verticalsteifen hängt; dann jet mir aber ganz unerfndlich, wns 
denn die Heranziehung der Prager Franz Josefs-Kettenbricke, die fiber 
drei Oeffnungen von 50, 150 und 50m reicht umd aus verankerten, 
geraden und parabollschen Stahlketten and Blechträgern zusammengesstet 
ist, daher mit unserem System „lie möglich geringste Auslogie zeigt, 
gegen dasselbe beweisen soll. Wenn die Thatsache, dass man beabsichtigt, 
die genannte, von Haus aus ungemein schwach construirte Brücke jetzt 
sehr zu verstärken, resp. umzuludern, olneweiters als „abschreckendes 
Beispiel“ wohl hinsichtlich statisch unbestimmter Systeme dienen soll, 
dann könnten anf dieselbe summarische Weise der Beurtheilung die in 
neuerer Zeit bei Fachwerkbrücken vorgefallenen, mitunter furchtbaren 
Katastrophen, ala ein schlagender Einwand gegen Fachwerksysteme aus- 
genfitzt werden. 

Die geringe Verkehraaicherheit der Franz Jusefa-Brücke hängt 
wit derem statischer Unbestimmtheit so gut wie gar nicht zussnmen; 
die Brücke ist überhaupt nie verkehrssicher gewesen. Dar- 
anf haben mit Kecht wegen der hohen Beansprachung der Ketten 
schon die früheren Beurtheiler der Brücke während ihres Baues mit 
Nachdruck hingewiesen, wenn auch ihr nur schätzungsweise abgegebenes 
Urtheil nicht in Allem zutreffend gewesen ist, Die damaligen Zweifel 
bezüglich der Tragfübigkeit der Brücke sind noch durch einen weiteren 





ungünstigen Umstand erhöht worden, der aber erst in neuester Zeit 
entdeckt wurde, Die äusserlich wahrnehmbaren Mängel: das seitliche 
Schwanken bei grösseren Menschenbelastungen und die zwischen den 
Anfbängepunkten atattgefundenen, bis 60 mm betragenden Ausbiegungen 
nach aussen des Obergurtes am Blechträger rühren hauptsächlich von 
eonatructiven Fehlern her, die von Niemanden friiher ausgestellt wurden. 
Die Brücke hatte keine Windkrenze () und keine wirksamen Eckver- 
bindungen der Blechwänie mit den Qnerträgerenden, was im Vereine 
mit der oonstatirten Spannung des anfgequollenen Stöckelpflasters die 
Verbiegnng der oberen Gurtung erklärt. Durch Anbringung von zweck- 
mässigen Eckrersteifungen ist jene Verbiegung seither behoben worden. 
Sonst ist die Brücke im Wesentlichen auffallend gut erhalten, wie eine 
ganz eingehende, von Seiten der Beböürde angeordnete und in den Jahren 
1867 und 1890 durch eine Commission von Fachmännern vorgenommene 
Untersuchung derselben bewiesen bat (es sind z. B. nach 20jährigem 
Bestande nur 50—60 Nieten lose und zwar zumeist in den Querträgern 
gefunden worden), was bei den wohl öfter eingetretenen, enormen Be- 
ansprochungen vieler Theile gewiss sehr bemerkenswerth ist. Dass die 
Brücke trotzdem eine genfigende Sicherheit nicht besitzt und einer Re- 
construction dringend bedarf, ergab die vor einigen Jahren im Auftrage 
der Prager Gemeinde durch Professor Steiner und mich ausgeführte 
(übrigens ganz ungewöhnlich miihsame) Berechnung, deren Hesultat 
allerdings gerechte Besorgnisse bezüglich der Sicherheit der Brücke her- 
vorrief. Obwohl nuablängig von einander auf ganz verschiedene Weise 
unternommen, zeigten beide Rechnungen eine befriedigende Ueberein- 
stimmung und die Verlässlichkeit derselben wurde noch weiter durch die 
Vergleichung der beobachteten und der berechneten Durchbiegungen des 
Blechträgers an verschiedenen Stellen bei Belastung und bei Tempernttir- 
änderung bekräftigt. 

Bei einer zufälligen Belastung von 875 ke: nnd einer totalen 
Temperatordifferenz von 60-650 ergab sich die grösste in dem Ketten 
vorkommende Beanspruchung im Mittel ans beiden Berschunngen mit 
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3800 kar/cm#. Die Temperatnränderung selbst verursacht nach dem un- 
günstigsten Rechnungsresultat in zwei Ketten eine Spaunungavergrönse- 
rung von etwa 9« der Totalanspruchnahme, in allen anderen aber riel 
weniger. Der Haupteinwand, den man vormals wegen des Einflusses der 
Temperataränderung anf die Spannung der Ketten gegen dieses System 
geltend machte, ist also nicht von #0 ansnehmend gromer Tragweite, 
als man annahm. Dagegen ist dieser Einfluss bei dem (ans Schweisseisen 
bestehenden) Blechbalken verhältnissmässig viel erheblicher. Die totale 
Beanspruchung durch Biegung steigt an gewissen Stellen bis zu ruud 
1800 und 1900 Ag ’cm® (im M. ans beiden Rechnnngen; und kann sich 
noch durch die vom directen Zug herrührende zusätzliche Anspruch- 
nahme nm 240—470%5 erhöhen! Die Einsenkung in der Mitte der 
grossen Feldes beträgt nach meiner Rechnung 6®mmw pro 100, gleich- 
mässiger Temperaturerhöühung (mit Ausnahme der Strecken in dem Katten- 
eanklen), während die hei der Belastangaprobe im Jahre 1868 beobachtete 
Einsenkung 3" — #6mm pro 10 R. Lafttemperatur betrug. Die absolute 
Festigkeit des Kettenmaterinles wurde früher mit 7550 kam? = dB! per 
Q. Z. engl. und die elast. Grenze hei 5510 yon! = 361 pr. Q. Z., die 
der Ausführung zu Grunde gelegte Maximalbeausprachung mit rund 
2500 kg/cm® angenommen. Da für diese Fostigkeitsdaten verlässliche Be- 
lege fehlten. so empfahl es sich dringend, die Festigkeit des verwendeten 
Stahles direct zu ermitteln. Zu diesem Behufe wurden zwei Ketten- 
glieder von ciren 4 Länge ans der Brücke genommen und die Proben 
durch Professor Gollner und (zur Controle) durch Professor Jenny 
ausgeführt, die zum überraschenden Resultate eine bedeutend geringere 
Festigkeit des Stahlmaterinles hatten, als bisher angenommen 
war, Die absolute Festigkeit schwankte zwischen 5400 und 6600 und 
betrug im Mittel rund 6000 kant; zwei Proben hatten indessen eine 
weit geringere Festigkeit als jene minimale; die elast. Grenze lag 
zwischen 2730 und #160, im M. rund bei 2900 im/em?; die Dehnung auf 
20 cs betrug ji. M, 542. In den Reconstruetions-Projeeten wurde eine 
maximale Anspruchnahme des Stahles vom 1400 Anm? (bei vorzunehmen- 
der Einzelprobe der Glieder auf etwa 1800 kajem?) zu Grunde gelezt. 

Das Verdienst, den sehr ungenligenden Sicherheitsgrad der Brücke 
mit Zuhilfenahme der Constatirung der wahren Festigkeitsrerhältniase 
des Stahlmaterinles zum ersten Male unzweifelhaft featgestelli zu haben, 
gebührt demnach der Rechnung allein nnd es ist mindestens 
seltsam zu nennen, wenn aus diesen wahrheitsgemiss geschilderten Um- 
ständen gerade dieser Brücke von Herr Professor Melan ein neues 
Argument gegen die Verlässlichkeit der Berechnung und die Haltbarkeit 
von statisch unbestimmten Systemen oder gar der unseres Bogens ab- 
geleitet werden will; denn die Einfltisse der statischen Unbestimmtheit 
die seiner Meinung nach daran Schuld tragen, dass die Brücke „nicht 
mehr gentigend verkehrsicher ist“, sind thatsächlich andere als 
die oben angeführten, welche allein eine Heconstraction nothwendig 
machen und welche bei jedem anderen statisch bestimmten oder unbe- 
stimmten System ähnliche minsliche Folgen gehabt hätten. 

Es ist gar keine Frage, dass, wenn die Brücke nach Massgabe 
der jetzt als zulässig erachteten Inanspruchnahme in vielen Theilen bis 
nahezu mit dem doppelten Materialaufwande und in allen Details durch- 
weg correct ausgeführt worden wäre (nusser den oben bemerkten sind 
noch andere Constructionsmängel gefunden worden), so hätte sich auch 
kein Grund zu Bemängelungen ihrer Sicherheit eingestellt. Das Beispiel 
dieser Brücke beweist, welch’ bedeutenden Einfluss eine 
solide Ansführung anf die Haltbarkeit einer Eisen 
eonstrurtion hat; einige Procente mehr oder weniger in der 
Beanspruchung kommen dagegen gar nicht in Betracht. Damit will ich 
nber das System nicht als empfehlenswerth bezeichnet haben. 

Indem ich weiter auf die in jüngster Zeit so oft berthrte Frage 
der seitlichen Steifigkeit der Druckgurte tibergehe, 
muss ich leider wieder einen wesentlichen Irrthum in den Angaben des 
Herrn Prof. Melan hinsichtlich der Augartenbrilcke eonstatiren, welche 
übrigens auch ich in gewissen Beziehungen nicht als mustergiltig an- 
sche; das hindert nicht, dass sie in anderen Bexiehungen nicht Bemer- 
kenswertbes aufweisen könnte, Der Obergurt iat nur einfach auf Druck *) 
und zwar obne Abzug der Nietlöcher (mit 768 An/em®), daher nicht „gegen 


*) Die Brücke int IHTI erbamt und im der „Allgemeinen Bauzeitang*, 1891 
vom städt. Ober-Ingenieur Paul beschrieben, dessen Angaben wohl als authentisch 
anzusehen sind. 
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Knickung auf die ganze Länge” gerechnet, was achon ans der Grösse 
der Beanspruchung sofort einleuchtet. Wenn gegen Kniekung auf die ganze 
Länge gerschnet, mtisste das laterale Trägheitsmoment des Querschnittes 
mindestens 5—6mnl 30 gross sein ala os ist, abgesehen von dem unglinstigen 
Umstand, dass der kastenförmige, O7 m hohe Druckgurt unterhalb offen 
und nicht mit horizontaler Kreuzverbindung versehen ist, Ebenso un- 
richtig ist die Behauptung, dass auf die Vertiealen rerhältnismässig 
geringe Seitenkräfte entfallen. Der auf die oberen Enden der Vertiealen 
reducirte Winddruck ist grösser als bei unserem Bogen. Dieser ist 
gegen Knickung auf die ganze Länge bei drehbaren Enden (ohne Rück- 
sicht auf Winddruck, wie dns ja immer gemeint ist) im Verbiltnis von 
1%, : 1 steifer ala der Drackgurt der Augartenbrücke; wenn man aber 
berücksichtigt, dass unser Bogen wie früher dargelegt, an den Enden 
als „eingespannt“ zu betrachten ist — welchen Umstand sowie manche 
andere unbestreitbare Angaben Herr M. nicht beachten will — so wird 
jenes Verhältnis etwa 6 oder 7 : 1. Beachtet man dies und ferner, dass 
die Verticalen an unserem Bogen ungefähr gleichstark aber verhältnis- 
müssig (für gleiche Längen der Gurte) doppelt #0 zahlreich sind als an 
der Augartenbrücke, so verlieren die weiteren Schlüsse des Herm M. 
allen Halt. Dass ein Bogen durch Winddruck auch aclır ungliustig auf 
Torsion beansprucht witrde (wenn er ganz frei »tünde und an den Enden 
eingespannt wäre), ist richtig; wird er aber «durch zahlreiche ateife 
Verticnlen seitlich gestützt, so reprüsentirt das einen ganz anderen 
Fall. Der Bogen erfährt nur insofern seltwärts eine Biegung, uls die 
Vertionlen anchgeben, dabei entsteht auch eine geringe Torsionswirkungg; 
der Torsionswiderstand des Bogens macht dafür wieder die seitliche 
Ausbiegrunge kleiner. Diese Wirkungen kommen bei allen Bogenträgern 
vor und nimmt man davon bei genügend kleiner seitlichen Nachgiebigkeit 
der Brücke keine Notiz, Da die Schwingungen, resp. Ausbiegungen des 
Obergurtes nicht von der Höhenlage der Enden der Gurtung, sondern 
von ihrer relativen Höhenlage über den unteren festen Enden der Verti- 
enlen, also von deren freier Länge (in beiden Fällen im Maximum en. 59 m) 
und ihrer Steifheit mit abhängen, so wfirden sie demnach bei unserem 
Bogen ganz bedeutend kleiner sich äussern und ist damit dessen Stabilität 
hinreichend dargethan. 

Der obere Querverband ist nicht das einzige Unirersalmittel gegen 
seitliche unstatthafte Ausbiegungen geidrickter, bogenförmiger Gurte, 
wie Herr Prof, M. anzunehmen scheint. Man würde sich einer Täuschung 
bingeben, wenn man die blos anf einige Felder des mittleren Theiles 
beschränkten Windkreuze als sehr erheblich wirksam ansehen möchte, 
Die steifen Querriegel dagegen kann man bekanntlich {s, u, A.: Steiner, 
Construction von eisernen Balkenbrücken, 8, 487) durch entsprechend ver- 
grösserte Steifheit der Verticalen ersetzen, und es erscheint daher gewiss 
als möglich, sog. offene Brücken von bedeutender Construstionshöhe 
stabil zu eonstruiren. Es bleibt nur fibrig, auch anderseits ans der Er- 
fahrang Anhaltspunkte and eine Controle dafitr zu gewinnen. Ich habe 
einige hieher gehörige Fälle durchgerecbnet.*%); Von den Halbparabel- 
brücken der Arlbergbahn sind manche mit 4m Constructionshöhe (wie 
üblich, zwischen den Schwerpunkten gerechnet) ganz offen ausgeführt. 
Andere, mit 69 m Höhe, wie die über den Rosanabach von 37:6 m Stätz- 
weite, in einer starken Krümmung gelegen, haben einen oberen Quer- 
verband, er besteht aber nur ans zwei steilen Querriegeln und zwei 
Windkrenzen, Die Verticalen sind im Profil kreuzfürmig nur ans vier 
Winkeleisen zusammengesetzt, die normale Feldweite ist 4°7 w, die Gurt- 
höhe (34 m. Zieht man nun auf irgend welche rationelle Art die Steif- 
heit des gebogenen Obergurtes und die der Verticalen in Rechnung, 
nachdem man den Querverband durch viel »türkere Verticalen ersetzt 
sich gedacht hat, #0 zeigt sich die Versteifuug unseres Bogens noch 
immer verhältnissmässig viele Male stärker. Ganz 30 bei der 85m hohen 
Grazer Murbrücke, bexüglich welcher Her M. — in diesem Falle — 


*; Die hier angewandte, aus theoretischen Erwägungen und dem Vergleich 
mit der vom unserem Bogen in dem Hasptdimensionen nicht sehr abweichenden 
Augartenbrüicke entwickelte Formel, die eine ganz allgemeine Gültigkeit nicht be- 
ansprucht, Inutet ; 

—2 8 
— — *. a 
ou K, vs'® uhg®, 
wo Jı das Trägbeltsmoment der Vertioalen, 4 das des Drockgurten, F dessen vollem 
Querschnitt, = dessen Hennapracbumg, a die Feldweite, ü, die grünste unter dem nach 


parabolischem Gesetze variablen freien Längen der Verticalen un K einen Coäf- 
fieienten bedeutet, der grüsser als 1:79 anzunelmen is. 
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vielleicht übersehen hat, dass der steifste Querveiband es allein nicht 
thut, wenn die Vertiealen nicht steif genug sind. Dass nur auf Zug be- 
rechnete Vertienlen nicht sehr steif sind, ist klar; man kann es fast 
überraschend nennen, dass sie trotzdem hier genügen, allem Anscheine 
nach, da nichta von dem Gegentheile verlautet und auch Herr M. bei 
der Benprechung dieser Brücke darliber nichts Annsert, 

Mit Rücksicht auf das Vornngeführte kann wohl kein Zweifel 
darüber bestehen, dass Stramen- und Eisenbahnbrücken ron — sagen 
wir vorlänlg — 68m Constructionshöbe als „offene Brücken“ mit 
bogenförmigen Obergurten hinreichend sicher ohne Ahermässigen Materinl- 
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aufwand bergestellt werden können, wenn mau den oberen (Querverband 
| etwa aus ästhetischen Rücksichten, wie es bei der Augartenbrücke der 
‘ Fall war, vermeiden will. Es mug das vielleicht ala kein besonders nemes 
| Besultat angesehen werden; die Krfahrung lehrt aber, dass bei Dingen, 
| deren Berechtigung zwar ziemlich offen zu Tage liegt, die jedoch vum 
dem Hergebrachten abweichen, es oft nicht Aberfllissig erseheint, wieder 
holt darauf hinzuweisen, wie keineswegs das Hergebrachte allein die 
Garantie des guten Erfolges in sich trägt. 

Prag. den 29, September 1891. 





Prof. A, Salaba. 


Erwiderung ‘auf die vorstehenden Bemerkungen. 


Herr Professor Salaba bemüht sich sehr ernsthaft, sein Projest 
für den Umbau der Prager Franzens-Kettenbrücke gegen die von mır 
daran geübte Kritik zu vertheidigen; es scheint mir aber, dass der Nach- 
weis der Zulässigkeit einer noch nirgends praktisch erprobten und auch 
von theoretischen Gesichtspurkten zu windest bedenklich erscheinenden 
Trügerconstrnetion nicht durch Worte, sondern einzig und allein durch 
eine unnnfechtbare rechnerische Begründung erbracht werden kann. Ich 
milchte daher Herm Professor Salaba ersuchen, die Berechnung seines 
Brückenprojectes zu verüffentlichen und es wird sieh dann zeigen, ob 
ich Veranlassung habe, mein Urtheil über dasselbe zu ändern. 

Auf die vorstehenden Acnsserungen des Herrm Collegen will ieh 
wur in Klirze das Folgende erwiders. Herr 8. legt mir ein Missverständnis 
zur Last, weil ich behaupte, dass ein steifer Bogen mit Kämpfergelenken 
auf den sich oben ein oontinuirlicher, gerader Träger stiltzt, ein von 
den Bogen des in Rode stehenden Projeotes, „wo auch Gelenke in den 
Aufingern angeordnet sind,“ rerschiedenes System sei. Herr 5. meint hier 
unter den Gelenken seines Projectes wohl die Kipplager auf den Pfeilern, 
denn dass die Bogen mit den Versteilungsträgern fest vernietet sind, 
also keime Kämpfergelenke haben, das geht sowohl aus den Projests- 
plänen, wie auch ans anderen Bemerkungen des Herrn 5, hervor. Man 
kann daher unmöglich von einer Analogie der beiden Systeme sprechen 
und ich denke, dass hier das Missverständnis nicht auf meiner 
Seite ist. 

Was die Franz Jornfs-Hängebrücke betrifft, »» habe ich anf die- 
selbe hingewiesen, nicht weil ich damit engen wollte, dans das System 
eine unmittelbare Verwandtschaft mit dem Projecte „Freier Bogen“ hat, 
obwohl da wie dort ein darchgebender Blechträger in einzelnen Punkten 
aufgehängt ist, sondern weil ich ale ala Beispiel eines Brückensyatems 
anführen wollte, das sich erwiesenermalen (ich erinnere auch an die 
Albert-Brlicke in London) nicht bewährt Int. Es wird auch kanm ein 
Fachmann der Bebauptung beipflichten, dass die an der Brücke zu Tage 
getretenen Erscheinungen mit dem System der Brücke, begiehnngsweise 
mit dessen statischer Unbestimmtheit „ao gut wie gar nicht“ zusammen- 
hängen; die Brücke ist an und für sich allerdings schwach dimensionirt. 
es hat aber seinerzeit schon, als die Brücke gebant werden sollte, Herr 
Professor v. Rebhamm anf die Mängel des Systems sehr entschieden 
hingewiesen und auch Herr Professor Steiner betont in seinem, mir 
vorliegenden Gutachten den Umstand der bedeutenden Einwirkung der 
Temperataräuderungen sowie der Unsicherkeit der Berechnung als einer 
Folge der statischen Unbestimmtheit des Trägersystems. Dass die Fort- 
schritte in der Theorie diese Unsicherheit in der Berechnung statisch 
unbestimmter Systeme, s> weit es überhaupt möglich ist, vermindert 
haben, ist mir gewiss chenso bekannt, wie dem Herm Collegen Salaba; 
beseitigen lässt sich aber bekanntlich dieselbe auch durch die snbtilste 
Berechnung und die sorgfältigste Montirung nicht. 

Damit will ich mich nun keineswegs rundweg gegen alle statisch 


unbestimmten Systeme erklärt haben; es kann mitunter ja ganz wohl | 


begründet sein, ein solches System einem statisch bestimmten, #. B. 
den Bogen ohne Scheitelgelenk dem Dreigeleukbogen, vorzuziehen. 
Unter allen Umständen wird man aber der Berechnung eines theoretisch 
so schwierig zu behandelnden Trägersystems, wie es dar vorliegende ist, 
grosse Vorsicht entgegeubringen müssen. 
Und num die Frage der seitlichen Steifigkeit. Der Herr Verfasser 
des bespruchenen Brückenprojects beruft sich unbegreiflicher Weise immer 
' wieder auf die Augartenbrücke, obwohl der Fall dort total verschieden 
; Ist. Ich möchte nieht nochmals auf das bereits in einer früheren Er 
widerung Gesagte zurückkommen, nur das Eins möchte ich den Herm 
Collegen fragen, ob er wohl glaubt, dass die Träger der Augartenbrücke. 


die auch jetzt gerade kein Muster von seitlicher Steifheit int, gentigende 
Stabilität hätten, wenn man sie anstatt mit den Obergurtem mit den 
Untergurten gelagert, sonst aber olıne obere Querverbindung gelassen 
hätte? Dann allerdings könnte von einer Analogie mit dem Projecte 
„Freier Bogen* gesprochen werden; ich glaubs aber nicht, dass aich 
Jemand dazu bergegeben hütte, die Brücke #0 auszaflhren. Herr 8, 
sagt zwar, dass der auf eine Vertieale entfallende Winddruck bei der 
Augartenbrücke grösser sei als bei den Trägern seines Projectes; that- 
sächlich aber jet der Winddruck auf den I'2 m hohen Bogen pro last. 
Meter 1-Tmal s0 gross, als auf den Druckgurt der Augartenbriücke; er 
beansprucht dort die Tragwand auf Umwerfen, während er bier (bei der 
Augartenbrücke) zum Theil von dem horizontalen Biegungawiderstand 
des geraden Druckgurtes aufgenommen wird. Anf die Verbindung der 
Bogenenden mit den Endquerträgen kann man hinsichtlich der 
vermeintlichen HKinspannung der Tragwände unmöglich sehr gross 
Gewicht legen; es wird hieraus nur eine grössere Beauspruchung der 
Endquerträger resultiren, ohne dass die mittleren Vertiealen wesentlich 
entlastet werden. 

Man wird nun wohl nicht glauben, dass ich, wie mir Herr 3, 
vindieiren will, den oberen (uerverband für das einzige Universalmittel 
zur Absteifang bogenförmiger, gedrückter Gurte halte and von der 
jedem Constractear gelünfigen Anordnung offener Brücken mit Parabel- 
oder Halbparabelträgern ere. nichts wisse; mir ist aber kein Beispiel 
bekannt, dass Träger mit 8 = Hühe ohne oberen Qnerverband anage- 
führt wurden und ich halte daftr, dass zur gentigenden Absteifung 
soleher Tragwände, insbesondere zur Sicherung gegen Schwingunges 
in diesem Falle viel steifere Vertiealen nothwendig sind, als sie das 
Projeet „Freier Bogen* mit einer Breite von nur rumd 60cm besitzt. 
Bezitglich der Grazer Mur-Brücke weise ich nochmals darauf hin, dass 
sie an den elf mittleren Verticalen einen oberen Querverband hat. 
dnss der Bogenzgurt dort dem Winde nur eine halb so grosse Fläche 
darbietet, wie beim Projecte „Freier Bogen* und dass tberdies auch 
die Verticalen eine bei Vorhandensein eines Querrerbandes hinreichende 
seitliche Steiügkeit besitzen, da sie bei einer Breite von Ir4@m ans 
rier Winkeln zusammengesetzt sind, 

Prof. |. Melan. 


Bericht 
Über die Studienreise des Üsterrelehischen Ingenieur- und Architekten-Vereines im August 1891. 
Von Paul Kortz. 
(Fortsetzung zu Nr. 48 und 44.) 


Am 21. August Morgens 8 Uhr versammelten wir una aber- 
mals im Vortragssaale der grossen Restauration, wo uns Ingenieur 
Askenaay mit einem Vortrage erfreute, in welchem er alle beachtens- 


werthen Ausstellangsobjecte Revue passiren liess. Hieran schlossen sich 
die interessanten Mirtheilungen Reg.-Rath Prof, Radinger's tiber die au 
Dampfmaschinen, Dampfkesseln und Dynamometern der Ausstellung be 
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obachteten Neuerungen. So vorbereitet wurde nun unter der Führung 
der rorerwähnten Herren an die weitere Besichtigung der Ansstellung#- 
objeete geschritten. 

Ohne in eine derailirte Aufzählung der vielen im Fluge gesehenen, 
in alle techuischen Fiicher rinschlagenden Neuerungen auf dem Gebiete 
der Elektrotechnik und Elektrochemie eingehen zu wollen, möge nur der 
verblüffenden Experimente gedacht werden, welche Dr. Berliner (in Firma 
Siemens & Halske, Berlin) über die Darstellung und photograph, Auf- 
nahme der Bewegung der Telephon-Membrane (bei verschiedenen Lauten) 


. durch tanzende Flammen, sowie der Schwingungscurven der mensch- 


lichen Stimme vorführte Wir missen es einer späteren Gelegenheit 
vorbehalten, hieran näher einzugeben. 

Der Nachmittag wurde zu einer Fahrt nach Homburg benütet, 
um die dortigen Aulagen des Curparkes, das neue Bad und das Saal- 
burg-Museum zu besichtigen. 

Vom Herrn Baumelster Jacobi am Bahnhofe empfangen und 
geführt, wandten wir nus zuerst dem ausgedehnten und wohlgepflegten 
Curparke zu, auf dessen Wiesenllächen die Söhne und Töchter Albions mit 
gewohnten Eifer dem Lawn-Tennis-Spiel hukligten. Im Parke, von Ferne 
schon durch seine edlen Formen auffallend, erhebt sich das nach den 
Plänen Jacobi's errichtete uene Badehans, weiches nun eingehend 
besichtigt wurde, Das Gebäude, welches zum grossen Theil für Aloor- 
bäder eingerichtet int, weit in seiner ganzen Anlage eine gediegene 
Eleganz. Mit besonderem Lusts sind die Salonbäder ausgestattet. Die 
Moorbäder werden in einem gesonderten Wirthschaftsgebäude bereitet 
und die geftiliten Wannen anf einer unterirdischen Rollbahn unter die 
Bade-Cabinen geführt und durch einen der Wannenform entsprechenden 
Ausschnitt im Fussboden hydraulisch gehoben. Sehr sinureich ist die 
Vorriehtung, um den Fusshoden bei gehobener Wunne von dem Souterrain 
Inftdicht abzuschliemen. Das Curbaus, welches hierauf in Augenschein 
genommen wurde, lässt in seiner goldstrotzenden Pracht erkennen, dass 
es in der Blüthezeit der Spielbanken errichtet wurde Curkaus und 
Theater wurden bekanntlich von den Baukhaltern Brüder Blaue in den 
Jahren 18411843 erbaut. 

Das im Curhause untergebrachte Saalburgmuseum, welches 
seine Förderung der unermiidlichen Thätigkeit des Baumeisters Jacobi 
verdankt, überraschte uns darch seine Reichhaltigkeit an besterhaltenen 
römischen Funden. Hier finden sich manche Unica, welche einem grossen 
Museum zur Zierde gereichen witrden, An der Hand der hier aufgestellten 
Modelle des im Norden von Homburg gelegenen Römer-Castells (a. Fig. 10) 
und seiner einzelnen restaurirt gedachten Gebäude hielt Herr Jacobi einen 
längeren anzfehenden Vortrag über die Ausgrabungen und Funde, welch’ 
letztere dem zweiten und dritteu Jahrhanıdert unserer Zeitrechnung an- 
gehören, Besonderes Interesse erregten die noch gut erhaltenen Leder- 
Kamisoie, welche in einem verschütteten Brunnen aufgefunden warden, 
sowie die meist kunstrollen Schlösser and die Bruchstücke von Glnsgefüssen, 
welche einen hohen Begriff von dem Stande der damaligen Glnstechnik 
geben. Wir finden hier aber auch den Nachweis, dass die Rümer schen 
fewersichere Decken (ans flachen Ziegeln, die mit eisernen Haken an 
die Decke befestigt und mit Putz überzogen waren) aowie Centralheizung 
und Ventilation kannten. Für die Heizeinrichtang dienten quadratische 
Ziegel von M— 25cm Seitenlänge. In den Wänden führten kasten- 
fürmige Röhren Ranch und Wärme nach aufwärts.*) 

Hochbefriedigt verliessen wir — nachdem Herrn Baumeister Jacobi 
der beste Dank für seine aufopfernde und lehrreiche Führung ausge 
drückt war — das Saalburg-Museum, um nach einem kurzen Rundgange 
durch die Stadt die Heimfahrt nach Frankfurt anzutreten. 

Der Abend vereinigte fiber Einladung der „Austria“ eine schr 
zahlreiche Gesellschaft bei dem una zu Ehren veranstalteten Festoommers. 
Nach den Toasten des Präsidenten Lederer auf Kaiser Franz Josef, 
VOberinspestors Urleth anf Kaiser Wilhelm, des Stadtrathes Drill auf 
Wien und Öberipgenienrs Brückl anf die „Austria® u. =. w. erfrenten 
die berrorragendsten Küustler der beiden Theater — zumeist auch in 
Wien wohlbekannte Namen — uns mit Gesangs- und humoristischen 
Vorträgen, welche wohlrerdienten reichlichen Beifall fanden. Es war 
abermals schon ziemlich spät, als wir uns von den liobenswürdigen Fest- 
gebern verabschiedeten. 

*) War sich für diese Fende wäher interessirt, dem empfehlen wir das Werk- 


chen: Das Römercastell Snalburg von A, v. Cohanson und L. Jacobi, Homburg 
1856 bei Stamdt und Supp. 
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Der nächste Tag — 2. August — war der Besichtigung der 
baulichen Anlagen Frankfurts gewidmet. Ueber Vorschlag des Stadtbau- 
rathes Lindley theilten wir uns in eine Ingenienr-Grappe und eine 
Architekten-Gruppe. Beide Gruppen versammelten sich Morgens 1/59 Uhr 
im Stadtverordnetenaaale des Hauses Limburg, um Vorträge des Bau- 
rates Behnke über die Hochbauten Frankfurts und des Banrathes 
W. H. Lindley über die Tiefbau- und Wasserversorgungsnulagen 
entgegenzanehmen, welche die nachherige Besichtigung auf das Beste 
vorbereiteten. 

Wir schlossen uns der Ingenieur-Gruppe an, weiche unter Führung 
des Baurathes Lindley und des Bauinspeetors Beuttel die Klär- 
beckenaniage und die im Bau begriffene Grunilwasserleitung besichtigte. 
Veber die Klärbeckenunlags. welche vielen anderen Städten zum 
Muster gedient hat, wollen wir einige Daten anflihren. *) 

Wie die meisten an kleinen Finssen liegenden Städte batte auch 
Frankfurt zu Anfang der Achtzigerjahre die Aufgabe zu lösen, die durch 
die Siele nach einem Punkte zusammengeflihrten Schmutzwässer ror 
ihrem Einlauf in den Main von den mitgeführten Schmutzstoffen zu 


r { I. — 




















Fig. 10. Sitnationsplan vom Csnstell Saalburg bei Homburg. 


befreien. Zu diesem Zwecke dienen die am linken Ufer des Main — etwn 
4km unterbalb des Stadteentrums — gelegenen Klärbeeken. Die Anlage 
umfasst zwei Gruppen gemnnerter und überwölbter Becken, welche je 
für einen normalen Zaflass von 20.000 m? pro Tag bereelinet sind, Derzeit 
ist nur ein Drittel der ganzen Anlage u. zw. der in der Abbildung (Fig. 11) 
schwarz dargestellte Theil ausgeführt. Das aus den beiden Haupt-Sielen 
der Stade zugeleitete Schmutzwasser tritt durch Siebe in die Zuleitungs- 
gulerie, welche als Sandfang anagebilder ist, und aus letzterer durch 
abaperrbare Schlitze in die Mischkammer, wo es mit achwefelsaurer 
Thonerde und Kalk versetzt wird. Von hier gelangt es in die Becken 
und durchfliesst dieselben mit einer durchschnittlichen Geschwindigkeit 
von 4 mm pro Secunde, 90 dass es zum Durchflieasen der Becken 6 Stunden 
braucht. Während dieser Zeit setzt sich die Schlammschichte zu Boden 
und das Wasser verlässt klar die Anlage und kann nun in den Fluss 
geleitet werden. Die Menge der Zusätze richtet sich je nach dem Schmutz- 
gehalt des Wassers, welcher jede halbe Stunde durch Proben festgestellt 
m) Siehe auch „Frankfurt und seine Bauten‘, herausgegeben vom Frankfurter 
Architekten- und Ingenienr-Verein 1698, welahem die beigegebene Abbildung Fig, 11 
entnoasmen ist. . 
2 
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wird. Zu diesem Zwecke int in dem Klärbecken ein färmlicbes Labora- 
torinm eingerichtet und ein Manu damit betraut, die Proben rorzunehmen 
und den Zufluss der chemischen Zusätze danach zu regeln. Der Schlamm, 
welcher sich in den Schlammkästen ansammelt, wird in nebenliegende 
Bassins gepumpt und nach Trocknung an die nachbarlichen Wirthschaften 
als Dümgmittel vergeben Wenn durch starke Regen eine bedeutende 
Verdünnung des Sielwawers eintritt, so wird dasselbe durch Regen- 
anslässe direot in den Flass geleitet, ohne die Klärbecken zu passiren, 
Wenn bei Hochwasser im Main das Ablaufsiel der Klärbecken durch das 
Wasser abgesperrt wird, werden die Hochwasserpumpen in Thätigkeit 
gesetzt, welche für 833 Sesundenliter berechnet «ind und das gereinigte 
Wasser ans den Klärbecken in den Fluss fürdern. Die Klärheckenanlage 
erforderte vinen Kostenaufwand von 750.000 Mark. Der Betrieb kustet. 
jährlich 120.000 Mark. 

Der bekannte amerikanische Ingenieur R. Hering, 
gleichzeitig mit ums die Klärbecken besichtigte, 


welcher 


bezeichnete die 
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der geringsten Quellenergiebigkeit zusammentrifft. Ein Project, weitere 
Quellen aus dem Spessart einzubeziehen, scheiterte an den überaus hoben 
Entschädigungsansprüchen der Grundeigenthümer und den Schwierigkeiten 
des Quellenerwerbes. Das Frankfurter Tiefbauamt, welchem die städtische 
Wasserversorgung zugewiesen ist, richtete deshalb sein Augenmerk auf eine 
anderweitige Lösung der Wassertrage, Iın Stadtwalde vorgenommene Uuter- 
suchungen zeigten mächtige Grundwasserströmungen; es wurde deshalb 
sogleich mit einem Kostenaufwande von 50.000 Mark an die Ergänzung 
der Wasserversorgung durch Einbeziehung der Grundwässer des Btadt- 
waldes geschritten, wodurch die Wassermenge um 10,000 m® pro Tag er 
höht wurde. Nachdem diese Anlage dazu dienen soll, während der 
Monate des stärksten Bedarfes und der geringsten Qnellenergiebigkeit 
dns fehlende Wasserguantum zu liefern, wurde mehr auf eine geringe 
Capitalsaufwendung als auf billigen Betrieb Werth gelegt und eine 
Pumpenanlage mit Dampfbetrieb in möglichster Nähe der Stadt als das 
Zweckmässigste erkannt. Gleichzeitig erfolgte die Anlage eines Pump- 
werkes für unfiltrirtes Main- 
wasser, welches durch ein 
gesondertes Rohmetz der 
Stadt zugeführt und für 
Strassen - Bespritzung und 





Schlachthofzwecke verwen- 








det wird, Parallel mit den 








Massregeln zur Vermehrung 
der Wassermenge wurden 
aber auch solche zur Ver- 
hütung der Wanserrer- 











schwendung und des Ver. 
Iustes getroffen durch Ein- 
bau der Distriets-Waasser- 
messer, deren Wirksamkeit 
in diesem Blatte Lereits 
besprochen wurde, 
Obgleich nun die neue 
Waldwasserleitung erst im 
Jahre 1885 in Betrieb ge 
setzt wurde und seither ein 














Fig. 11. Grundriss der Klärbeckenanlage bei Frankfurt. 


Frankfurter Anlage ala das beste derartige Werk sowohl bezüglich der 
vorzüiglichen Ausführung als des kaum merkbaren Geruches. Nachdem 
wir uns von der Reinheit des abfliessenden Wassers liberzeugt hatten, 
verliessen wir diese mustergiltige Anlage, um durch den Frankfarter 
Stadtwald nach der etwa 1hkm ent- 
feruten, im Bau begriffenen Grund- 
wasserleitung zu fahren. 
Frankfart erbielt fast gleich- 
zeitig mit Wien eine Hochguellen- 
leitung. Am 22. Norember 1873 wurde 
die 66km lange Leitung aus dem 
Vogelsberge eröffnet und in den 
nächsten Jahren die Zuleitung der 
Spessartquellen durchgeführt. Die zu 
liefernde Wassermenge war mit 
13.800 m3 per Tag berechnet, aber schon 
zu Ende der Siebzigerjahre zeigte sich 
in Folgs des raschen Aufblühens der 
Stadt und Einverleibung der Gemeinde 
Bornheim die Wassermenge als unen- 
länglich, besonders deshalb, weil der 
grösste Verbrauch im Hochsommer mit 


Nache 15m. 


has zur Tarzasnaher 


Fig. 12, Stollen der Grunid- 
wasserleituug von Frankfurt. 






Br 
Wassermangel nicht ein- 
getreten ist, schritt die Stadt 
im vorigen Jahre wieder 
daran, die Grundwasser: 
leitung weiter anazubanen 
und die Wassermenge nener- 
lich um 18,000 m per Tag 
zu vermehren. Diese Anlage 
fasst das Grundwasser des 
Stadtwaldes, welches mit 
einem Gefälle von 1:500 
gegen den Main und Rhein zuströmt, an der gegen den Rhein zu abfallenden 
Seite mittelst eines Stollens von 2010 w Länge. Die Sohle dieses aus Klinkern 
gemanuorten Stollens liegt circa 15 unter dem Terrain und direet über dem 
Grundwasserspiegel. Der Stollen (a. Fig. 12}, welcher eine Höhe von circa 
2m und eifürmigen Querschnitt besitzt, hat nur den Zweck, das Sammel- 
rohr aufzunehmen, welches die in Entfernungen von je 10m gebohrten 
Brousen miteinander verbindet. In der Mitte der Stollenlänge befindet 
sich ein grosser ausgemanerter Schacht, im welchem die Pumpenanlage 
untergebracht wird. Die Sammelrohre, welche hier einminden, steigen 
gegen diesen Schacht zu mit 1: 5000 an. 

Die Brunnen wurden vor der Herstellung des Stollens derart ein- 
gebracht, dass vorerst ein eisernes Rohr von 25 em Durchmesser und 
30» Länge mwittelst Wasserspälung anf etwa l4m unter dem Waser- 
spiegel abgesenkt und hieranf ein Kupferrohr von 7cm Durchmesser, 
welches oben auf 8m Länge roll, unten auf 6m Länge durchlöchert ist, 
in das Futterrohr eingestellt und mit grobem Kies umfüllt wurde. Das 
eiserne Rohr wurde sodann bis über den Wasserspiegel wieder heraus 
gezogen. Auf diese Art senkte man 210 Brunnen in die wasserführende 
Schichte ab, worauf der Stollen hergestellt wurde. Der Querschnitt des 
die Brunnen verbindenden Sammelrobres beträgt am Stollenande 20 m 
und wächst gegen die Mitte bis auf 45cm, Die eisernen Futterrohre 
verbleiben im Scheitelgewäölbe des Stollens und können bei eventuellem 
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Versagen eines Brunnens jederzeit wieder abgesenkt werden. Die Brunnen 
sind für eine Leistung von einem Secnndenliter berechnet. In gewissen 
Entfernungen sind in dem Sammelrohr Absperrschieber eingeschaltet, um 
Reparaturen vornehmen zu können, olme den Betrieb einzustellen. Die 
Paumpenaulage war zur Zeit unseres Besuches noch nicht eingebant, 
soll aber im Lanfe des Jahres noch fertiggestellt werden. 

Nachdem wir den Stollen durchwandert und dessen tadellos aus- 
geführtes Kliokermanerwerk bewundert Jatten, versammelten wir ums 
bei der Bauhütte, wo die Pläne der ganzen Anlage ausgestellt waren. 
Ein kleiner Imbiss, zu dem uns Banratb Liudley hier einiud, gab 
uns Gelegenheit, auf das Wohl der Banleiter und das Gelingen des 
schünen Werkes anzustuossen. Die Wügen brachten uns nun wieder zur 
Stadt znrück, wo wir mit der Architekten-Urnppe zusmmmentrafen. 
Diese Grappe hatte einstweilen den Römer, die Altstadt, den Dom, 
Saalhof, die alte Mainbrücke, die demtsche Ordenskirche und die neue, 
nach Behnke's Plänen erbaute Willemer Schule, sowie sonstige her- 
vorragenle Gebäude besichtigt. Nach einem gemeinsamen Mittagessen 
wurde unter Baurath Behnke's Führung das Opernhaus besichtigt. 
Dieses dem Wiener Operobans in seiner Grmndrisseintbeilung ähnliche 
Gebäude ist bereits aus vielfachen Pablieationen bekannt und durch seine 
müsterbaften Einriehtungen berühmt. 

Der Abend war wieder der Ausstellung gewidmet und zwar 
zumeist der Balletvorstellung im elektrisch beleuchteten Ausstellungs- 
theater, Dieser Bau kann bexüglich der Anlage des Zuschnnerraumes 
nicht als gelungen bezeichnet werden. Allerdings sind die bescheidenen 
zu Gebote stehenden Mittel und der provisorische Charakter des Baus 
in Rücksicht zu ziehen. 

Nach Schlass des Theaters fand in der Pfungstädter Bierhalle ein 
von der Ausstellungs-Iireetion veranstalteter Üommers» statt, welcher 
sowohl uns als den zleichzeitig anwesenden Mailänder Technikern und 
deren Professoren galt, Nachdem der Direetor der Ausstellung Sonne- 


mann in schwungvoller Rede der Herrscher der drei hier vertretenen 
und verbünderen Staaten: Össterreich, Italien und Deutschland gedacht 
und die Militärcapelle die betreffenden Hyumen executirt hatte, folgten 
die Toaste Orleth's auf Frankfart und die Ausste'Inngs-Direetoren, des 
Ober-Bürgermeisters von Frankfart Dr. Adickes auf Wien und des derz. 
Rectors der techn. Hochschule in Wien, Prof. Radingers auf die stn- 
dirende Jugend. Letzteren Trinkspruch, welcher auf die zahlreichen 
Vertreter der technischen Hochschulen Frankfurts und Mailands eine 
zündende Wirkung übte, wollen wir im Gegenhalte zu der Inaugurations- 
Rede des Reetors einer anderen Hochschule Wiens, in welcher dem „natur- 
wissenschaftlichen Jahrbundert“ bereits ein Nekrolog gehalten wurde, hier 
folgen lassen, Der Toast Prof. Radinger'a lantete beiländig wie folgt: 
„Leicht ist es, das Wort zu ergreifen, wo #0 manch! gemeinsames Band 
die Anwesenden umschliesst: Bürger dreier verbindeter Staaten, Sahne 
zweier der vorgeschrittensten Nationen, sind wir doch Alle eines Geistes 
Kind. Jahrtausendelang war der Kriegerstand der angesehenste und 
herrschte mit dem blutigen Schwert. Jahrhundertelang war es der Priester 
und Richter, herrichend mit der Furcht. Jabrzehntelang erst ist es 
der Ingenieur mit der Wissenschaft, Soll aber unser Stand, den die 
übrige Menschbeit wie ein Geschenk ans Götterhand betrachten mas, 
jahrlunderte-, jahrtausendelang auf seiner Höhe verbleiben, #0 bedarf 
er des kräftigen Nachwuchses, und erfindungsreiche Söhne müssen in die 
starken Stapfen ihrer Väter treten, Generation auf Generation. Dass uns 
solche Söhne an den technischen Hochschulen erwachsen, erfindangsreich 
und arbeitsfroh wie wir, ihre Väter, auf die wissenschaftlich technische 
Jugend, die ich liebe, leere ich mein Glas,“ 

Die Begeisterung hatte bald einen solchen Höbepunkt erreicht, dass 
die folgenden Toaste von den etwas ferner Sitzenden nicht mehr ver- 
nommen werden konnten. Wir missen deshalb darauf verzichten, dieselben 
anzuführen und können auch nicht angeben, wann der fiberans zahlreich 
besuchte Commers sein Eude fand. (Fortsetzung folist.) 


Vermischtes. 


Personalnachriohten. 


Se, Majestät der Kaiser hat die Tınusferirang des k. k. Majurs 
Herrn Joset Kunka, Genie-Directors in Zara, in gleicher Eigenschaft 
nach Jaroslan angeordnet, den Maschinenbau- um Betriebs-Öber-Ingenieur 
in Pola, Herm Jakob Faasel zum obersten Ingenieur ernannt, ferners 
in hmidvoller Würdigung hervorragend verdienstlicher Leistungen und 
erfolgreicher Mitwirkung beim Bau der Hofmussen und deren künst- 
lerischen Ausschmiückung dem Ministerialrathe Herrn Carl Köchlin die 
volle Allerbiichste Anerkennung ausgesprochen, dem bauleitenden Archi- 
tekten Herrm Professor Carl Freiherrn von Hasenaner den Orden 
der eisernen Krone zweiter Classe, dem Dirertor des allg. Krankenhanses 
in Wien, Herrn Hofrath Professor Dr. Carl Böhm den Adelstand, dem 
Virepräsidenten der Wiener Banzesellschaft, Herrn Oberbanratlı Eduard 
Kaiser den Orden der eisernen Krone dritter Classe, dem Ingenieur 
Herrn Rochus Kurz das goldene Verdienstkrenz mit der Krone ver- 
lieben und gestattet. dass dem Hofgebäude-Uber Iuspeetor Herrn Rudolf 
Zander die Allerhöchste Anerkennung und dem Hof-Schlosser Herrn 
Carl Tagleicht, dem Eisenconstructenr, Herrn Ingenieur Sigmund 
Wagner und dem Hof-Mechaniker Herrn Wilhelm Wolters die 
Allerhtichste Zufriedenheit wit ihren Leistungen bekannt gegeben werde, 

Herr Albin Theodor Prokop in Teschen wurde von Sr. knis, 
a. königl. Hoheit dem Herrn Erzherzog Albrecht zum Baurath ernannt. 

Das k. k. Unterricht#+Ministerium hat den %. k, Banrath der 
mwährischen Statthalterei und Privatdocenten für Wildbachverbauung 
und Wasserbau an Gebirgsflüssen an der k, k, technischen Hochschule 
in Brünn, Herrn Alfred Ritter Weberv, Ebenhof mit der Supplirung 
der ordentlichen Lehrkanzel für Warserban- und Meliorationswesen an 
dieser Hochschule betraut. 


Zur Mönchenstelner Brücken-Katastrophe. Tier Bericht 
der eidgenössischen Experten über die Ursachen dieses Brückeneinsturzes 
ist soeben erschienen und wollen wir für jetzt nur die Zusammenfassung 
der Untersuchungsergebnisse wiedergeben, welche mit den in diesem Blatte 


seinerzeit ansgesprochenen Ansichten in der Hauptsache übereinstimmen.*) 
Die Experten Prof. W. Ritter und Prof. L. Tetmayer fassen Ihr 
Gutachten in folgenden Schlusssätzen zusammen : 


Die Brücke war in einzelnen Thellen von Anfang an zu 
schwach und constructiv mangelhaft, 

Das verwendete Eisen entspricht in Bezug auf Festigkeit 
und Zähigkeit zum grösseren Theil nicht den nothwendigen An- 
forderungen, 

Die Brücke erfuhr bei Gelegenheit des Hochwassers vom 
Jahre 1881 eine bleibende Schwächung ihrer Tragfähigkeit. 

Die im Jahre 1890 angebrachten Verstärkungen erstreckten 
sich blos anf einzelne Theile der Brücke; andere und wesent- 
liche Schwächen blieben bestehen. 

Eine Entgleisung des Zuges hat vor dem Einsturze der 
Brlicke nicht stattgefunden. 

Die Hauptursache des Einsturzes liegt in den zu schwachen 
Mittelstreben ; durch die excentrische Befestigung der Streben 
and durch die geringe Qualität des Eisens wurde der Einsturz 
wesentlich befördert. 


III. Oesterreichisoher Ingeniour- und Architekten-Tag. 
Bei Auflihrang der bei der Delegirten-Conferenz anwesenden Herren (in 
Nr. 42 d, Bl.) ist durch ein unliebsames Versehen der Name des Bahn- 
direetor-Stellvertreters Herrn Carl Zelinka, welcher als Delegirter des 
Verbandes ehem. Grager Techniker der Conferenz beiwohnte, ausgeblieben, 
was hiemit nachgetragen wird. Auch ist in dem Berichte der Name des 
Herrn Habermann mit dem des Herrn Haberlamdt verwechselt. 


Der Manchester Sohiff-Oanal ist — unch einer uns von dem 
Director der Cnnal-Gesellschaft, Mr. Marshall Stevens zuge 
kommenen Mittheilung — vor einigen Tagen in der Strecke von Eastham 
bis Weston, d. i. von der Ausmündung des Canales in die Mersey-Bucht 
bis zur Einmündung des Weawer-Finsses, dem Verkehr übergeben 
worden. Es wird dndurch den kleineren Seeschiffen die Möglichkeit 
* Sinbe Wochenschrift INGL, 8. Zul, Zil. 301 und 0 

» 
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geboten, die oberen Mersey-Hafen auch zur Zeit der Ebbe zu erreichen. 
In dieser Strecke hat der Canal eine Sohlenbreite von 366m und eine 
Wassertiefe von 704m, »0 dass zwei Seaschiffe aneinander varliber- 
fahren können, Die Eröffnung der oberen Strecke, welche durch die 
vielen Kreuzungen von Eisenbahnen, Canilen und Flüssen grüsere 
Schwierigkeiten bot, *) dürfte im Verlaufe der nächsten Monnte erfolgen. 


Eingelangte Bücher. 


3648. Die Maschinen-Elemente, ihre Berechnung und Con- 
strüction mit Rücksicht anf die neneren Versuche von ©. Bach. 2 Aufl. 
1. Lig. J. G. Cotta'sche Buchhandlung, Stuttgart, 


4721. Kalender für Elektrotechnik fir das Jahr 1892 von 
J. Kramer. 8. Jahrg. Wien. M. Perlea. fl. 1.60. 


2792. Akademischer Kalender für die dentsch-ünterr. Hoch- 
schulen von M Hermann. 8, Jahrg. 1A91,. M. Perlea. Wien. fl, 1.-. 


1835, Kalender für Dampfbetrieb von R.Mittag. 5. Jahrg. 
1892, R. Tesamer. Berlin. Mark 4.—. 


25%. Fehland's In penis Kalender 1892, für Maschinen- 
und Hütteo-Iugenieure. 14, Jahrg, J. Springer. Berlin. Mark 3. -. 


5881. Hilfsbuch für den Dampfmaschinen-Techniker 
von J. Hrabäk. R®. 2. Aufl. Berlin 1891. Mark 10.—. 


69059, Die Uhrmacherkunst und die Behandlung der Prä- 
eisionsuhren won E. Geleich. ®. 640 8. m. 24% Abb, Wien 1891, 
A. Hartleben. d. 5,50, 

#260. Plan von Wien im Maasse 1 :2%.000. Heransgegeben 
unter Mitwirkung des Stadthanamtes von C, Loos R. Lechner, 
Wien 1891. 4. 1.50. 

#261. Praktischer Rathgeber für Gasconsumenten von 
2 A ©. 128 8. m. 5 Abb. Halle a. d. S 1891. W. Knnpp. 

ark 2.—. 

6262, Die Eisenbahn von Ismid nach Angora von un 
Ing. Dr. Ph. Forchheimer ® 54 8 m 8 . Berlin 1891. 
Ernst & Sohn. Mark 4.—. 

0263. Die photographische Torrainaufnahme mit beson- 
derer Berticksichtigung der Arbeiten in Steiermark und des dabei ver- 
wendeten Instraumentes. Von Vince. Pollack. ®.R,Lechner1BPl. Ge- 
schenk des Herrn Verfassers, 

0264, Fünfundsiobzig Jahre des Bestandes der Wiener 
k. k. technischen Hochschule von Dr. J. Finger. Wien 1801. Im 
Selbstveringe. & kr. 

0265. Mittheilun 
Wien mit einer Uebersi 
des Stadıbauamtes, 

6266. La statistique de la morbiditö en Allemange et en 
Autriche par M. Bellon. f%. Paris 1601. 


6267. De l'organisation des oninses de seoours pour les 
ouvriers minenrs en Autriche par M. Bellom. 8%. Paria. 


#268, Etude de l’assuranoe oontre la maladie, organisde 
en Autriche par les lois du 30 mars 1889 et du 4 avril 1880 par 
M. Bellon. 5. Paris, 

6269. Etude des #tablissements d’assuranoe oontre 
los accidents institn‘s em Autriche par la loi du 28 desembre 1887 
yar M. Bellon. ®. Paris, 

Die Nummern 6266— 8269 Geschenk des Herrn Verfassers. 


269, Der Bau, Betrieb und die Roparaturen der elektrischen 
Beleuchtungsanlagen von F. Grünwald. ®, 1998 m. 196 Abb. 
3, Aufl. Halle wid. 8. 1892. W. Knapp. Mark 3.—., 


8512, Handbuch der Arohltektur. Ill: Theil Hochbau-Con- 


über die Wasserversorgung von 
takarte. Wien 1891, Geschenk der Diesction 


strüctionen. 2, Band, ®. Heft. „Einfriedungen, Brüstungen, Geländer, 
Balcons, Erker und Gesimse* A, Bergsträsser Darmstade. 
Mark 20,—, IL Theil Hochbau -Constrsctioven, 2. Band, 1. Heft. 


„Wände und Wandöffuungen.* Mark 24 —. 

2627. Kalender für Mascohinen-Inzenieure von W. H. 
Uhland, in zwei Theilen. 18P2 Dresden. G. Kühtmann. Mark 1.—. 

25. Oesterr.-ung. Borg- und Hüttenkalonder für 1992 
von W. Klein. Wien. Perlea fl. 1.60, 

260, P. Stählen,s Ingenieur-Kalender für Maschinen- und 


Höttentechniker 1892 von F, Bode. Anngabe fir Oesterreich-Ungarn 
in drei Theilen, Essen. G. Baedeker. Mark 350, 


AGO. Rechenschaftsberlioht über die Gebahrung mit dem 
k k und mitgewerkschaftliehen Carl Boromai Silber- und Blei-Haupt- 


*, Siehe Worbenschrift 180, 3. Xe. 
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werke zu Pfibram in den Jahren 1888—1890. Wien 1801. Geschenk 
des k, k. Ackerbau-Ministeriums. 


5053. Der Durchschlag des St, Gotthard-Tunnels und 
seine Vollendung von M. Könyves-Toth. 8. 2088. m. 3 Taf. 
Zürich 1890. 


2197. Ueber Tunnelbau im Allgemeinen und tiber die 
Ursachen der Deformation bei Tunnelmanerungen von M. Könyre» 
Toth, ®, 71 8. m. 2 Tab, und 3 Taf, Wien 1875. 


6273. Der Neubau des eingestärzten zehnten Ringer 
im Tunnel zu Crortanovee von M. v. Könyves-Toth. #, 328 m. 
4 Taf. Wien 1884. Nr. 3058, 2137, 6273, Geschenk des Herrn Verfassera 


6274. Elektrische Kraftübs g von G. Kapp, Autari- 
sirte dentsche Ansgabe nach der dritten englischen bearbeitet won 
Dr. L. Holbern und Dr. K. Kahle. 8. 306. 85. m. Abt, und 4 Taf, 
Berlin 1891. J. Springer. Mark 7.—., 


0275, Bo tter und Sicherheitslampen. Eutstehung 
und Erkennung der sehlagenden Wetter und Construction der wichtigsten 
Typen der Sicherheitslampen von Dr. Ch. Heinzerling. ®. 76 3 m. 
119 Abb. Stntegart 1891. J. G. Cotta. 


6976. Der Einfluss der projeotirten Rheindurchstiche bei 
Diepoldsan und Brugi-Fussach anf die Wasserspiegelhühe im Bodeusee 
* J. Wey. &. 92 $, m. Abb. Zitrich 1891. Geschenk des Herm Ver- 
BABRFE, 


6277, Fachwissenschaftliche Erörterungen, Za dem Be- 
riehte des Brückenmaterial-Comitds über die darchgeflihrten Versuche 
mit genieteten Träsern aus Fluss: und Schweisseisen von J. E. Brik 
4.31 & m. 2 Taf. Wien 1891, Geschenk des Herrn Verfassers. 


Bücherschan. 


657, Führer durch die Baumaterialien-Sammlung des 
k. k. nnturkistorischen Hofmnseums in Wien, verfasst von F, Karrer 
mit einem Vorworte des Herausgebers Dr. A. Bfezina, Director der 
mineraloglachen Abtheilung, 8°, 302 8. mit 40 Abb. R. Lechner, Wien 1892, 
Preis 40 kr, 

Von den Special-Katalogen, welche die reichhaltigen Sammlungen 
des naturbist. Hofmusenms aufschliesen sollen, liegt nun der emte vor, 
ein startlicher Band, welcher insbesondere für unsere Kreise gromses 
Interesse bietet. Der vorliegende Katalog, welcher mit 40 Phototypien hervor- 
ragender Bauwerke des Iu- umd Anslandes geziert let, verzeichnet nicht 
bios die 2500 anfgestellten Stücke, sondern die ganze 7000 Nummern 
zählende Samminng von Baumaterialien, geordnet in erster Linie nach 
Verwendungsgebieren (die einzelnen Kronländer Oesterreich - Ungarns, 
dann Deutschland, Italien mit den Baumaterialien des antiken Rom, 
Frankreich, Belgien, England, Bersugw,. Russland, Schweiz, Spanien 
und Portugal, Griechenland, Vereinigte Staaten von Norlamerika, Asien 
und Afrika), innerhalb eines jeden Landes weiter nach Verwendungs- 
arten (1. Weg- und Strassenschotter, 2. Trottoir- und Strassenpänster, 
3. Rohmateriale fiir Ziegel, 4. Sand für Mörtel, Rohmaterinle für Welss- 
kalk, 6. Rohmateriale für Cement, 7. Werksteine, 8 Decorationssteine, 
®. Dachschiefer, 10, Kunststeine), innerhalb der Verwendungsarten nach 
dem petrographischen Gesteinscharakter, endlich innerhalb der Gesteins- 
arten nach dem geologischen Alter. Jeder Länder- und Verweudung- 
gruppe ist eine allgemeine Anuseinandereetzung vorangeschickt, in welcher 
die Beziehungen zwischen «dem geologischen Bau des Landes und den 
Baumaterialien im Allgemeinen oder ıler „peciellen Art von Materialien 
in einer gemeinverständlichen Weise anseinandergeseizt werden. Der 
Aufzählung der einzelnen Gesteine ist wowohl die wirsenschaftliche als 
Trivial- oder Commervinlbezeichnung beigefügt; es ist nach Thanlich- 
keit die specielle Verwendung des betreffenden Gesteins angegeben und 
der Zustanıl der Bearbeitung (roh oder geschliffen), sowie die Dislora- 
tion (aufgestellt oder in der Ladensamminng) durch eigene Zeichen 
vermerkt. Der Katnlog int Arpograpbisch von den Firmen Adolf Halz- 
hansen und Ü. Angerer & Göschl sehr hübsch ausgestattet, dabei aber 
Ausserst niedrig im Preise gehalten, Wir können denselben den Fach- 
kreisen auf dns beste empfehlen. K. 


4793. Die Rechtsurkunden der österreichischen Eisen- 
bahnen. en von Dr. R. Schuster Edler r. Bonnott 
und Dr. A. Weeber, Wien 1891. A. Hartleben. Preis pro Heft fl. 1.20. 

Die ssehen a beuen Hefte VI und VII enthalten Mit- 
theilangen tiber die k. k. priv. Sadbahn-Gesellschaft, das Hauptnetz, die 
Localbahnen und Statuten, ferner über die k. k. prir. Kuschau-Oder- 
berger Rahn, das Hanptnetz, die Eperies-Tarnower Bahn umd Statuten, 
weirers die Erste ungarisch-galizische Eisenbahn und zwar fiber die 
galizische und ungarische Linie. 


Zur gefälligen Beachtung ! 
Die Nummern 1, 3 und 7 der „Wochenschrift“ vom Jahrgang 1891 
werden vom Vereins-Serretariate zurtickzekauft. 
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Inhalt: Angelewenheiten des Vereines. Tugesordnungen, Bericht tiber die 

2.(Geschäfts-) Versammlung der Session 18P1/92. Geschäftsbericht. 

— Die Schiffahrtsverhältulsse auf der Elbe und Donan. der 

Donau-Canal in Wien und die projectirten Schiffahrts-Candle, 

Von Prof, A- Oe!wein — Bestimmung der Einflusslinien für 

die inneren Krätte des oontinuirlichen Trägers mit drei Stute- 

tmkten. Von Prof Max R. v, Tbnllie, — Bericht fiber die 

tudienreise des Öesterreichiachen Ingenieur- und Architekten- 

Vereines. Von Paul Kortz. (Fortsetzung) — Vermischtes. 
Bneherschan. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Z. 1888 ex 18#1. 
Tagesordnung 
der 3. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891/92. 
Samstag, den HH. November 1891. 


1. Verificirung des Protokolles der letzten Sitzung. 

2, Geschäftsbericht, 

3. Mittheilungen des Vorsitzenden, 

4. Bericht des Verwaltungsrathes betreffend die projeetirte 
Umgestaltung der Vereinsdruckschriften. Hiebei wird Herr Bau- 
director-Stellvertreter Rudolf Bode über die allgemeinen Grund- 
züäge — diesen Gegenstand betreffend das Referat er- 
statten, und hieran anschliessend Herr Generaldireetions-Rath 
Oelwein über die „Geschäftsordnung* für die neue 
Zeitschrift referiren.*) 

5. Mittheilungen des Herrn Bandirector - Stellvertreters 
Rudolf Bode: „Ueber den Ban der neuen k. k 
Linienamts-Gebäudein Wien“ 


Zur Ausstellung gelangt 1. durch die Firma H, Lindner in 
Wien: Ein nenartiger elektrischer Gaszünder. 2. Durch 
die Firma Therer & Hardtmuth in Wien: Die nene amerikanische 
Schreibmaschine „The Caligraph* von der Amer. Writing Machine Co. 
in Hartford, Conn, 


Samstag, den 21, November 1891, 
Vortrag des Herra Ingenlear Carl Büchelen: „Ueber 
die Frage der sogenannten zweiten Balnverbindung des Reiches 
mit seinem Sechafen Triest.* 


Samstag, den 28. November 1891. 
Beginn der Verhandlungen über die Wiener Verkelrs- 


anlagen. Zur Diseussion über den einleitenden Vortrag haben 
sich gemeldet die Herren: Bode, v, Flattich und Klunzinger. 


Fachgupps der Maschinen-Ingenieure. 
Mittwoch, den 18. Norember 1881, 
Vortrag des dpl, Ingenieurs Herrn Franz Kovatik: „Deber 
den maschinentechnischen Theil der Frankfurter 
Ausstellung 1891.“ 





Fachgruppe der Berg- und Hüttenmänner. 
Donnerstag den 19, November 1891, 
Trauerkundgebung für den verewigten langjährigen und hoch- 
verdienten Obmann der Fachgruppe: Herrm k. k. Ministerialratb Fr. M. 
Rittervon Friexe. 





Bericht 
über die 2. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891/92. 


Samstag, den 7, November 1891. 

Vorsitzender: Vereinsvorateber, Herr k. k. Oberbaurath Franz 
Berger 

Anwesend: 150 Mitglieder. 

Schriftführer: Herr Serretär kaiserl. Rath L, Gassebner. 

1. Der Herr Vereinsvorsteher eröffner um 7 Uhr die Sitzung, 
eonstatirt die Beschlussfähigkeit derselben ala Geschäfts-Versammlung, 
und richtet hierauf folgende Ansprache an die Anwesenden: 

„Bevor ich in die Tagesordnung eingebe, erlaube ich mir, 
Sie aufmerksam zu machen, dass unser Vereins-Secretär, Herr 


*) Siehe auch Notiz in Nr. 45, 1891 der Wochenschrift unter: 
„Angelegeuheiten des Vereines.” 


zZ. 1360 ex 1891. 


Ingenieur Gasaebner von SelnerMajestät, unserem aller 
gnädigsten Kaiser durch Verleihung des Titels eines kaiser- 
lichen Rathes ausgezeichnet wurde. Möge er darin den schönsten 
Lohn für seine thatkräftige und erspriessliche Thätigkeit finden! Sie, 
meine Herren, sind gewiss damit einrerstanden, wenn wir ihm herelichst 
zu dieser Allerböchsten Auszeichnnug grataliren.* 

Der Vereins-Secretär bringt hierauf für diese, ihn im hohen Grade 
ehrende Erwähnang den tiefgefühlten Dank zum Ausdruck. 

2. Die Protokolle der letzten Geschäfts - Versammlungen vom 
28. April (Fortsetzung der Geschäfts-Versammlung vom 25. April L J.), 
daun vom 2. Mai |. J. gelangen zur Verlesung. Dieselben werden ge- 
nehmigt und gefertigt; seitens des Pleunms durch die Herren k. k. Hof- 
rath v. Rossiwall und k. k. Bauratlı RB, v. Stach, resp. Baurath 
Haberkorn und Civil-Ingenieur v.Podhagaky. 

3% Der Geschäftsbericht für die Zeit vom 3. Mai bis 7. No- 
vember |. J. gelangt zur Verlesung. (Beilage A.) 

4. Gibt der Vorsitzende die Tagesordnung der nächatwöchentlichen 
Vereins-Versammlungen bekannt, und theilt 

5. nit, dass auch heuer wieder „der Gewerbe-Verein, der 
wissenschaftliche Club und der Club der Eisenbahn- 
Beamten die Güte hatten, uns Gastkarten zu ihren Versammlungs- 
Abenden zur Verfügung zu stellen. (Dieselben erliegen im Vereins- 
Seeretariate zur Bentitzung.) 

6. Bringt der Vorsitzende ein Schreiben des Herrn Beicharatlıs- 
Abgeordneten, k. k. Hofratbes Dr. Exner zur Verlesung, wornach 
alle Aussichten auf Realisirung unserer in Angelegenheit der Regelung 
der Baugewerbe vorgebrachten Wünsche (siehe Wochenschrift Nr. 45, 1891: 
Bericht über die 1, Wochenversammlung, Paukt 3, 4) vorhanden sind. 

Dieses Schreiben wird mit lebhaftem Beifalle aufgenommen, 

7. Gibt der Vorsitzende bekannt, dass ihm vom Herrn k. k. Bau- 
rathe Julius Dürfel nachstehendes Schreiben zugemittelt wurde : 


Geekrter Gestern, Ingemieur- und Architekten- Verein! 

Angeregt durch die in jüngster Zeit com Herra Ingeniewr Arthur 
Ochwein gehaltenen ausgezeichneten Vorträge, betreffend die Waserstrassen- 
frage, erlaubt sich der Gefertigte folgenden Antrag zur geschüflsorduungs- 
mässigen Durchrfiihreng einzubringen : 

„Ber Oesterr, Ingeniewr- und Architekten- Verein wolle in Vereinigung 
mit dem #,-ö, Gewerbe- Vereine wnd dem Donan- Vereine alle jene Schritte 
beratken und unternehmen, um «dem schon zeit Jahrzehnten suslirten und 
besprochenen Ikmau-OderConal zum Nasen der Sasates md seiner Be 
woiner noch im meunzehwen Jahrhunderte endlich sur Ausfiihrung zu 
bringen. 

Er empfiehlt sich zu diesem Zuucke vorerst eine memeinschaftliche 
Ommweission, beuehend aus Technikern, Industriellen, National Gekmonen 
und Finenzmannern, sur gründlichen Beratkung aller einschlägigen Fragen 
zum zu salzen, 

Faden ich mein noch erlaube beisufüigen, das dasselbe Ersuchen auch 
an die obgenemmten beiden Vereine ergangen ist, zeichnet 


Dischachtungenoll ergebraster 
Julius Dürfel, k. k, Baurath. 


Nachdem dieser Antrag vom Plenum hinreiehend unterstützt wird, 
erklärt der Vorsitzende, denselben der geschäftsordnungsmässigen Be- 
handlung zuzuflhren. 

#8, Erinnert der Vorsitzende jene Herren, welche sich an der 
bevorstehenden Discussion über die Wiener Verkehrstragen zu betheiligen 
witnschen, diese Absicht ehestens dem Vereins-Secretariate hekannt- 
zugeben. Hiezu ergreift Herr Bandirecter Bitter v. Flattich das 
Wort, um zu constatiren, ıdnss liber diesen Gegenstand — die Zeitungs- 
nachrichten ansgenommen — den Vereinsmitgliedern bisher keine Mit- 
theilungen zugekommen sind. Letztere stien aber nothwendig, damit 
man zu dem Programme, welches die Verkehrefragen betrifft, Stellang 
nehmen könne. 

1 
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Der Vorsitzende, Herr Oberbaurath Berger verweist diesbe- 
züglich auf seine, in der ersten Vereinsversammlung der Jaufenden Session 
gemachte Mittheilung, wonach Seitens der Vereinsrorstehung für einen 
einleitenden und informatorischen Vortrag gesorgt worden ist und inss 
jene Herren, weiche zu dem Gegenstande zu sprechen winschen. nur aus 
dem Grunde sweheten wirden, sich zu melden, um das Präsidium zu 
orientiren, wie viele Abende fir die Debatten voranssichtlich freiznhalten 
sein werden. Nachdem sich Herr Direstor v. Finttich mit dieser 
Aufklärung zufrieden gibt und weiter Niemamıl das Wort verlangt, 
erklärt der Vorsitzende die Geschäfts-Versammlunge für geschlossen und 
ersucht 

9, Herm lleix- und Ventilations-Inspeetor Hermaun Beraneck, 
den angekündigten Vortrag über Lüftung und Heizung von 
Sehnlhänsern zu halten. Im Nachstebenden geben wir einen je 
drängten Auszug dieses Vortrages, welcher demnächst ausführlich in der 
Wochenschrift veröffentlicht werden wird, Der Vortragende stellt zunächst 
die nach dem Lehren der Gesundheitspflege zu verlamgenden Forderungen 
in Bezug auf Lüftung und Heizung von Schulräumen auf, und begründet 
insbesonders jene nach einer, von der Bedienung möglichst unabhängigen, 
also selbstthätig wirkanmen Lafternenerung. Hienach werien die einzelnen 
Heizarten auf ihre Eignung für Schulen gepruft und gefunden, dass man 
blos mit Lufcheizungen allen Anforderungen thatsichlich gerecht werden 
kann. Die praktisch voruebmlich verwendeten Unterarten der Laft- 
heizungen, nämlich die allen übel beieumnndete Fenerlaftheizung und 
die moderne Niederdruck-Dampfiufcheizung werden mit einander verglichen 
und letztere als entschieden vorziüglicher bezeichnet. 

Die Einzelnheiten verschiedener, in hiesigen städtischen Schulen 
ansgeführter derartiger Anlagen werden unter Hinweis auf Wandtafeln 
erirtert, welche die Oonstruetionen zeigen, die von hiesigen grossen 
Installationsfirmen, so der Actiengesellschaft für Wasserleitungen, Gas- 
und Heizungsanlagen, dem gesundheitstechnischen Etablissement von 
Novelly & Uie, sowie der Herren B. & E. Körting angewendet 
werden. U-her die Kosten der Herstellung werden Daten in graphischer 
nnd tabellarischer Form gebracht und zum Schinsse die Folgernug ab- 
geleitet, dass die Niederdruck-Dampfluftheizung, namentlich wegen der | 
bei derselben sich ergebenden Brennstoffereparmis nicht blos das derzeit 
geeignetste System ist, sondern wich auch in ükonomischer Hinsicht 
empfiehlt. 

Nach Schluss dieses Vortrages entspliant sich eine ebenso lehr- 
reiche als animirte Debatte, an welcher sich die Herren Hofräthe: von 
Böhm und Ritter v. Gruber, dann der Vortragende betheiligen. 

Hierauf dankt der Vorsitzende dem Herrm Vortragenden fir die 
selır interessanten Mittheilungen und schliesst die Sitzung 914 Uhr Abends, 

Der Schriftführer: 
1. Gassebner, 


Beilnge A, 
Geschäftsbericht 


für die Zeitvom & Maibis 7. November 1881, 
L Gestorben sind die Hersen: 
Berger Josef. Baunnternehmer in Wien; 
Exeli Adolf, k. k. Hofrath, Vorstand der Bergdireetion in Pfibram; 
Friese Franz Maria Ritter von, k. k. Ministerinlrath im Ackerbau. 
Ministerinm in Wien; 
Michel Alfred Ritter von Westland, k. k. Regierungerath, Kisen- 
balın-Direetor i. P. in Wien; 
Müller Albert, Ingenieur in Wien; 
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Oberst Ferdinand, Ingenieur in Wien; 

Oszterhueber Franz von, nied.-üsterr. Landes-Oberingenieur a D. 
in Wien: 

RBedlich Ignaz, Bauunternehmer in Wien; 

Reska Franz, beh. aut, und beeid. Maschinenban-Ingenieur in Prag; 

Revy Carl, erzberzogl, Albrecht/acher Ingenienr in Teachen ; 

Völekner Carl, Ingenieur in Wien; 

Zenetti Amold v., Oberbaurath in Müuchen (correspond. Mitglied}, 


II, Ihren Austritt angemeldet haben die Herren : 


Auer Hans, Architekt und k. k. Professor in Bern; 

Bittser Johann, k. k. Banratlı der Statthalterei in Prag; 

Braun Moriz, Ingenieur in Wien; 

Czerny Frans, Oberiospeetor i. P, in Wien; 

Holzhey Eduard, k, k. Regiernge-Rath und 0. ü. Professor am 
höheren Genie-Curse i. P. in Wien; 

Lebret Berthold, Regierungebanmeister in Stuttgart; 

Lihotzky Erwin, Bahnerhaltungs-Direetor der priv. Ost.-ung. Staats 
eisenbabn-Cesellschaft in Wien; 

Mikuli Jacob Ritter von, Ingenienr in Lemberg; 

Pesch! Edmund, Civil-Ingenieur und Banunternehmer in Warschau; 

Plater Johamn Graf von dem Broel, beh. amt. und beeid. Ban- 
ingenienr in Nenkloster ; 

Samek Albert, k. u. k. Hof-Holzwnaren-Fabrikant in Wien; 

Schoschkola Johaun, ÖberIngenienr der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn in Troppan; 

Se& Alexander, Ingenienr des Stadtbanamtes in Agram. 


IIL Als wirklicheMitglieder aufgenommen warden 
die Herren: 


Danser Martin, Ingenieur der k. k. priv. Papierfabrik Schlöglmähle 
in Payerbach; 

Dolezal Georg, Balhmerhaltungs-Sections-Vorstand der k. k, etert. 
Stastsbahnen in Waidhofen a. d. Ybbs; 

Fassbender Eugen, Architekt in Wien; 

Frühwirth Alfred, Stadtingenleur in Planen in Sachsen : 

Fürth Rudolf, techn. Ubemiker in Budweis; 

Hauser Alired A., Ingenieur und Bauunternehmer in Triest; 

Haybäck Carl, Architekt in Wien; 

Hoch Julius St. W. Ingenieur, erster Lehrer a. d. Staatsgewerbe 
schule und Conserrator des Gewerbe-Musenms in Lübeck; 

Kowarski Ferdinand, beh. aut. Architekt in Wien; 

Lachs Adolf, Ingenieur-Praktikant der Südbahn in Wien ; 

Limbeck Zdenko Ritter von, k, k. Statthalterei-Ingenienr in Gürz; 

Mayer Victor, k. k. Stattbalterel-Ingeniear in Prag; 

Neubauer Franz, Ingenieur-Adjunet der k k. üsterr. Staatabahurm 
in Bregenz ; 

Pentlar Ludwig, Ingenienr-Adjunet der Nordbahn in Oswiecim; 

Ratz Carl, Ingenieur-Assistent bei der Bauleitung der Glan-Regulirnag 
in Klagenfurt ; 

Rumpel Georg, Ingenieur, Mitchef der Firma Rumpel & Niklas im 
Teplitz; 

Socher von Friedrichsthal Friedrich Freiherr, Maschinen- 
Ingenienr in Wien; 

Spitzer Carl, Ingenieur ind Abtheilungsleiter der Nordbahn in Wien; 

Strada] Rudolf Albert, Ingenieur in Frankfurt a. M.; 

Zemanmn Rudolf, Bannnternehmer in Wien. 


Die Schiffahrtsverhältnisse auf der Elbe und Donau, der Donau-Canal in Wien und die 
projeetirten Schiffahrts-Canäle, 
Vortrag des Herm Prof. A, Öelwein, gebalten in der Vollversammlang am 31. Oetober 1891, 


Es lat mir die Auszeichnnng zu theil geworden, die henrige Vor- 
trags-Sesion zu erifinen. Ich habe ein Thema gewählt, von dem ich 
hoffen darf, dass es auch die Mehrzahl der Collegen interessiren wird, 
da die Wasserstrassenfrage in diesem Winter sicherlich in dieser oder 
jener Forın wieder mehrfach zur Sprache kommen dürfte. 

Die Frage einer Schiffinrmachung des Donau-Canales ist durch 
die letzte grossartig geplante Action zu Gunsten der Reichshauptstade 


schon demnächst Gegenstand einer eingehemden Berathung in dan Ver- 
tretungskörpera der drei zunächst interessirten Onrien; der dem hohen 
Abgeordnetenhause bereits vorliegende Gesetzentwurf betreffend die Sa- 
nirung der Donau-Dampfachiffahrts-Gesellachaft wird zweifelsohne An- 
lass geben, auch die Verhältnisse der Donan ala schiffbare Wasserstrasse 
eingehend zu besprechen; gleichzeitig wurde auch ein Bericht des volks- 
wirtschaftlichen Ausschusses, betreffend die Herstellung künstlicher 





Waserstrassen, insbesonders eines Donan-Oder-, aventueil Donan-Oiler- 
Weichsel-, sowie eines Donan-March-Elbe-Canals, verfasst vom Reichstags- 
Abgeordneten Ritter v. Proskowetz. im hohen Abgeordnetenhanse 
bereits vertheilt, welcher Bericht schon verflossenen Dienstag im Plenum 
behandelt werden sollte, der Bndget-Debatte wegen oder auch aus anderen 
Gründen jedoch erst im Lanfe des Winters auf die Tagesordnung ge- 
stellt werden wird; ferner erscheint bereits im Staatsroranschlag tür 
1892 die erste Rate mit 347,0004, für die Canalisiraug der Moldau 
bei Prag und den Bau des Holeschowitzer Hafens, 

Wir hätten also der Wasserstrawsenfrugen genug, wenn wir uns 
mit diesem Stofle beschäftigen wollen. 

Ich werde mir erlauben, vorwiegend die wirthschaftliehe 
umd verkehrstechnische Beite dieser Fragen heute an besprechen. 

Wenn ich dem wirthechaftlichen Wert der Wasserstraasen be- 
gründen and an ihre verkehrstechnischen Leistungen den richtigen 
Wertkmesser legen soll, 40 muss ich mit den Eisenbahnen beginnen, 
denn nach meiner Ansieht ist nur jene Waaserstrasse leistangsfühig, 
und, im Falle dieselbe erst mit einem Aufwande vun Capital nen gu- 
schaffen werden soll, deren Herstellung erst dann wirthschaftlich berechtigt, 
wenn ale im Transportgeschäfte mit den Eisenbahnen za ungleich billi- 
geren Transportsätzen zu concurriren vermag, d. h. dann noch ein lohnendes 
Geschäft machen kann. Um wis viel die Transportkosten anf diesen 
Wasserstrassen dann niederer sein müssen, als auf den conenrrirenden 
Eisenbahnen, hängt allerdings von verschiedenen Faetoren, besonders 
aber von der Gattung der Frachten ab, denn je minderwertkiger die- 
selben sind, desto niedrigere Tarife verlaugen sie, In Frankreich sind sie 
auf den Wasserstrassen des Nordens darchsehnittlich «a. 30—35% nie 
derer, als die analogen Bahntarife, ich selbst bin der Ansicht, dass die 
Uoncenrrenzfähigkeit der Wasserstrassse erst dann begiemnt, wenn sie im 
Durchschnitt der Verkehre die Betriebs- oder Selbatkosten des Trans- 
portes der Bahnen im Durchschnitt der analogen Verkehre, also in diesem 
Falle jener der Massengüter, i. e. jener der Wagenladungsgliter zu unter- 
bieten vermögen — und noch ein lohnendes Geschäft machen. 

Diese Selbstkostengrenze im Frachtenverkehre liegt im Allgemeinen 
bei den Hauptbahnen zwischen Y8— 12 kr. 6. W. per Tonnen-Kilometer 
und nur bei sehr wenigen Bahnen mit den glinstigsten Steigungsrer- 
hältnissen und sehr grossen Verkehren dürfte diess Grenze im Dureh- 
sehmitt dieser Verkehre noch bis 0:7 kr, per Tonne und Kilometer 
berabgohen. Zum Vergleiche habe ich aus der letzt erschienenen Vereins- 
statistik vom Jahre 1888 die Durchschnitts-Einnahmen per 
Toune und Kilometer in Kreuzern ö. W. aus den Wagenladungsgütern 
einiger österr.-ung. Bahnen herausgezogen, die somit den fnetisch 
eingehobenen Durchschnitts-Tarii-Batz nach Abzug 
aller Refactien ete, ans den Wagenladungsgütern darstellen, da nur 
letztere bei dieser Concurrenz in Vergleich kommen. 


Mittlere Einnahmen (durehschnittlicher Netto 
Tarifsatz) aus dem Verkehr in Wagenladungs-Gütern 
im Jahre 1889 


per Tonuen-Kilomster in Krenzern österr. Währ. 
1. Auf den k. k. österreichischen Staatsbahnen ... . 
der Kaiser Perdinands-Nordbahm .. 12»... - 


Carl Ludwigbahn 
Awsig-Teplitzer-Bahn . 


Lasclau Odarbere Bahn... — ————— 
den k. ungarischen Stantsbahnen 


" 
” 
n 
” 
* 
n 
» 
n 
L) 


Im Mittel der üsterreichisch-ungarischen Bahuen .... | 
dentschen Bahnen ..... 


(Siehe Graphikon 1.) 
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Sie sehen, meine Herren, dass im Mittel der österr,-ungar. Bahnen 
ein Durchschnittssatzs aus den Wagenlnlangsgütern per Tonnen- 
Kilometer von rund 2-00 kr, eingehoben wurde und dass der billigate 
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Durchschnittssatz auf der Kaiser Ferdinands-Nordbahn und den 
ungar. Stantabahnen mit 1°660 kr, vorkam, 

Gelegentlich einer statistischen Arbeit über den Einfluss der Tarife 
auf die Entwicklung dea Verkehrs habe ich vom Jahre 1876 an auch 
die mittlere Einnahme per Peraonen- au 
Kilometer und per Tonnen-Kilo- ' Ehe elle an 
meter im Allgemeinen, dann aber R ee für ion 1 uhhe Bene Nm im Ki äun 
auch die darchschnittlichen Ein- "rt 
nahmen und Betriebs Ansgaben, 
die auf ein Personen-Kilometer und = 
ein Tonnen- Kilometer entfallen, 
wenn ınan nach dem sogenannten 
französischen Schlüssel letztere z, 
beiden Verkehre zusammenaddirt a 
und in die Gesammt-Berriebs-Ein- 14,1 
nahmen und Ausgaben «ividier, 
ermittelt. Der französische Schliissel 1 
nimmt nämlich, wie Ihnen wohl 
bekannt ist, an, das die Ausgaben 
‚des Transportes fiir ein Personen- © 
Kilometer iin Durchschnitt nahezu i 
gleich sind den Kosten des Trans - & 

— 

































portes für ein Tonnen-Kilometer, 
Ich habe diess gleiche Vornts- 
setzung auch auf die Einnahmen übertragen, da es sich hier ja nur mm 
einen relativen Vergleich der Transport-Kosten und Einnahmen im Durch- 
schnitte der Verkebre anf Kisenbahnen und bei der Schiffahrt handeln wird. 

Ich beschränke wich daher auch nur auf die Durchschnitt» 
Woerthe aller österr -ungar. Bahnen und aller dont- 
schen Bahnen, obwohl ich die Rechnung früher auch auf jede ein- 
zeine Bahn ansgedehnt habe, und bei gennnerem Vergleiche nur lie 
statistischen Ziffern der betreffenden coneurrirenden Verkehrswege mal- 
gebeud sein können. 


Senken, 
"Anke dW. 


1. 
1 7006 9-890 2973 
1'760 92-207 zB | 
1-741 92-105 2100 
1'783 2-801 202 | 
1-40 2085 2004 
1:095 1946 vo | 
1506 1-940 1878 | 
— — — 








II. Oesterr.-ungar. Bahnen 


23-280 520 als 1.074 
21m 310 | 2974 1502 
22665 20 | 2Bi8 1 468 
2.240 2.847 2-724 1221 
204 | 2.674 2m | 1ruas 
2-010 2-50 249 | 138 
2.080 | 2.555 ' 2'263 1-147 
1205 2400 2320 1140 


(Siehe Graphikon 2.) 

Diese Wertbe gelten bei den deutschen Bahnen in Gold, bei den 
österr.-ungar, Bahnen in österr, Währung. 

Ich werde diese Ziffern später mit den analogen Wertben bei der 
Donauschiffahrt vergleichen und dort meine Schlussfolgerungen ziehen. 
Ein Gesetz spricht sich bier bezüglich der durchschuittlichen Einnahmen 
per Kilometer des Personen- und Frachtenverkehrs (Colonne 1 und 2) 


Nämlich: dass in diesen 13 Jahren — und 
1* 


auf ılas Bestimmtest+ aus, 


Beite 412. 


nebenbei bemerkt, schon seit der Eröffnung er Bahnen — die Ein- 
nahmen per Transport-Eiubeit und folgerichtig 
auch die Tarife stetig herabgegangen sind. 


> Ausarkuitte binnamen und Peetsichslin, 
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Sie werden sagen, das ist ja selbstverständlich. Es ist dies in der 
That selbstverständlich, nur gestatte ich mir biexn anch als Begrindung 
beizufügen, dass das stetige Sinken der Tariie nicht eswa von dem freien 
Willen der Eisenbahnen abhiug, sondern das Resultat der Wechselwirkung 
zwischen den Eisenbahnen als Verfrächter einerseits und der Industrie, 
Bodeneultar und dem Handel andererseits als Frachtgeber im Interesse 
der eigenen Existenz war, und die Existenz des Einen war 
von der Existenz des Audern abhängige. 

Ist diese Begründung aber richtig, dann wird sich diese stetige 
Ermässigung der Tarife als eiserne Conseqwenz dieses wirthschaftlichen 
Existenz-Gesetzes auch in der Folge geltend machen, und wir künnen 
durch Interpelirang der Curve schon heute approximativ voraussngen, 
welche Durchschnitts-Einnahmen per Transport-Einheit bei Eisenbahnen 
usch Decennien eintreten müssen, wenn der Antheil der Personen- und 
Güterverkehre am Gesammtverkehre in den einzelnen Tarif-Ciassen derselbe 
bliebe, Aber selbst ann, wenn Decennien hindurch die Tarife die gleichen 
bleiben könnten, würde trotzdem die Durchschnitts-Einnahme per Trans- 
port-Einheit herabgehen, da erfakrungsgemäss die Güterverkobre in den 
niedersten Tarif-Classen relativ weit mehr zunehmen, als in jenen der 
höheren Classen, die allernirdersten Waaren-Classen auf growe Distanzen 
aber bereits zu Tarifen befördert werden (z. B. 095 naıl #87 kr. per 
Tonnen-Kilomater bei 1000 2 Distane), die die durchschnittlich Be- 
triehskostengrenze der Güter im Allgemeinen, ja selbst auf vielen mnter 
ungtinstigen Betriehsverhältnissen arbeitenden Bahnen jens für Wagen- 
Indungegtiter (die eiren 12--15% tieler stehen dürfte) bereits nnterbieten. 

An diese Thatanche kutipfe ich nachstehende Folgerung: Ich eitire 
bier die auf den k, k. listerr. Staatsbahnen eingeführten nenesten Tarife 
für Wagenladungs-Gäter, die ja wohl boffentlich in einigen 
Jabren auf allen österreichischen Bahnen Anwendung Änden werden. 


Neuer Wagenladungs-Güter-Tarif 
auf den k k. österreichischen Staatabalnen 


per Tonnen-Kilometer in Kreuzern österr. Währ, 


bei bei bei 
„271-280 km | 621 — 530 Im 1000 km 


Güter-Classen Distanz Distanz Distanz 


7 





Fir Güter der Classe 4 .... 
Mn —— 
» Ges 
des Spec.-Tarits 1 


w 


9 
2:22 
1'586 
2:38 
1.56 
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Für Güter d, Auau.Tariis II 
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Nach den früher bestandenen Sätzen war die Durchschmitts-Ein- 
nabme aus dem Wagenladungs-Güter-Verkehr bei den k. k, Staatsbabnen 
im ‚Jahre 1859 per Tonten-Kılometer hoch 1:895 kr. Nach diesem nenen 
Tarif dürfte die Durchachnitts-Eisnabme auf 1:6—17 kr, sinken, 

Denken Sie sieh aber, dass die Güter der Ausnalımstarif-Classen 
I und II um 90—-40x%, jene in den höberen Classen nn um 5—10% 
zunehmen, s0 erniedrigt sich sofort die Durchschnitts-Binnahme per 
Tonnen Kilometer aller Güter. Nehmen Sie umgekehrt den Fall in 
Frankreich und Deutschland an, dass diese Massengüter die weit 
billiger transportirendon Wasserstrassen benützen und ausserdem noch 
eine grosse Menge von ganz minderwerthigen Gütern befördern, die den 
Eisenbahn-Transport nur auf geringe Distanzen oder gar nicht vertragen, 
die aber verarbeitet höher tarifirte Prodnete der Industrie erzeugen, die 
in Handel kommen nnd dem Bahutransporte dann zufallen, #0 werden 
Sie daon den günstigen Einfluss begreifen, den die leistungsfkhigen 
Wasserstrassen dort auch anf die Eionahmen and Verkehre der Eisen- 
bahnen üben und es gewiss naturgemäas finden, dass der Kisenbabn- 
Verkehr entlang leistungsfähiger Waserstrusen eine ungleich höhere 
Zunahms-Ziffer aufweist, wie anderswo, und wie ich diess is unserer 
Wochenschrift durch die Publieation der Verkehra - Ziffern aus dem 
Jahresbüche der Handelskammer in Frankfurt jährlich nachweise, 

Sie finden dann, dass der Bau leintungsfählger Wasserstrassen 
keine Naehtheile für die Kisenbahnen, eondern eher ein sicheres Mittel 
ist, die durchschnittlichen Einnahmen der Eisenbahnen per Transport- 
Einheit zu heben, und, da die Betriebsansgaben keineswegs ein constanter 
aliquoter Theil der nach den Güter-Classen bezahlten Gebühren sind, 
auch ein Mittel sind, um das relative Erträgnis der Bahnen zu erkülen. 

Ich will nun die Schiffahrt auf unserer besten Wasserntrasse, 
der Elbe, und dann jene auf der Donau in verkehrstechnischer und wirtb- 
schaftlicher Richtung eingehender besprechen, wobei ich die im unserer 
Wochenschrift bereits publicirten Angaben als bekannt voraussetze. 


Sehlffahrt auf der Elbe. 


Das beste Bild der Elbe geben uns die Ziffern des Verkehres anf 
diesem Fiusse, die Oberbauratı R.v.Scheiner vor Kurzem pubhlieirte: 


Eilbe-Verkehranderböhmisch-sächsischen 
Landesgrenze in Tonnen. 














Berg-Verkebr Thal-Verkehr 

Jahr | genie-Ver- Schißs-Ver- | mi. | * a. 
i kehr | ! kehr Flöne - 
1822 1.918 | 12,978 5.514 19.710 
1833 3.850 — | 58.000: inclusive 54.850 
1855 17.451 — | 170.245 | 118.828 | 301.028 
1850 33.198 _ 302.788 | 101.200 | 437.106 
1870 18.208 _ 448.402 | 126.200 | #22.845 
1880 | 4015 _ | 1,208.005 | 157.208 | 1.415.328 
1890" 207.504 


—— 3, 010. 678 


(Siehe Graphikon 83.) 
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Ohne Flösse betrug der Schiffsverkehr im Jahre 1590 — 2,761.1B6r, 

Die Entwicklung dieses Verkehrs von Melnik bis zur Grenze auf 
109 km, von dem jedoch auf die Strecke Melnik-Anssig nur ein geringer 
Theil entfällt, während der grosse Verkehr erst in Aussig beginnt, ist 
geradezu sprunghaft. Die Bedingungen zu dieser Entwicklung waren: 

1. Freiheit der Schiffabrt anf der Elbe, wie der Eisenbahnzüge 
auf den Schienen, nur dass diese Befreiung von den Zöllen und Abgaben 
der Schiffahrt erst im Jahre 1866 ausgesprochen wurde, während die 
Eisenbahnen diese Freibeit schon Decennien vorher genossen haben; 

2. fortgeserzte Regnlirung und Schiftbarmachung des Stromes, 
die in gleicher Proportion die Steigerung der Ladefähigkeit der Bonte 
von 250° anf a0? und in nmgleich grüsserem Maße ein Sinken der 
Transportkosten und der Tarife zur Folge batten. 

College Ribat hat uns über die Hafenanlage, Noth- und Winter- 
häfen an der österr, Elbe berichtet. Der allerneneste Hafen in Atasig 
ist der Vollendung nahe und können dann am Anssiger Umschlagplatze 
mehr als zwei Millionen Tonnen auf Ghim Uferlänge jährlich verladen 
werden. Jeder Gulden Anlageeapital hat hier sofort reiche Zinsen in's 
Land getragen, und bestätigt sich auch hier der alte Wahrspruch, dass 
die Schiftahre sich Mberall ohne fremde Hilfe entwickelt, wo ihr die 
glinstigen Bedingungen zur Entfaltung geboten werden. 

Zum Vergleiche eitire ich Ihnen die im „Danubins“ Nr. 16, 1891 
veröffentlichten Dmrchachwirts-Särze auf der Elbe, die von der Schiff- 
fahrtsgesellschaft „Die Kette* im Jahre 1BE0 und 1890 eingehoben 
worden sind. 


Durchschnittliche Frachtpreise auf der Elbe in 
einzelnen Artikeln 


per Tonne nnd Kilometer in Krenzern österr. Währ, 


Im Im 
Jahre 1681 | Jahre 1890 


Artikel 


l Bergwärtsa 
e) Für Getreide: 
Hamburg-Dresden (Bl dm) ...... 


b) Für Petrolenm: 
Hamburg-Dresden (581 Im) 


c) Für Baumwolle: 
Hamburg-Dresden (ABI km). 
«) Für Eisen: 
Hamburg-Dresiden (81 dm) 


«) Für Stlckgfiter: 
Hamburg-Dresden (581 te) ..... 


I. Thalwärtae 
f) Für Braunkoble: 





Aussig-Hamburg (ET) Km). asıa. une) 0450 0-28 

Aussig-Magdeburg (371 hmm) 0 6u0 0444 
a) Für Getreide: | 

Dresden-Hamburg (581) uuancuı ...) 0m 0474 
4) Für Rohzucker: | 

Aussig-Hamburg (671 km)uuussunuunune| oo 0 a0 

Dresden-Hambarg (581 km). 0e 03 


Die Bahntarife stehen diesen Sätzen gegentiber gewiss mindestens 
um das 2!/sfache höher, Die Wassertarife am Rhein sind noch um eiren 
ein Drittheil niederer, 

Sie bemerken anch hier nach Maßgabe der Verbesserung der 
Schiffahrt einen ungleich stärkeren Rückgang der Tarife u. zw. in 
10 Jahren um eirca 40—50%. (Siehe Graphiken 2.) 

Im Durchschnitte mügen bei dieser Schiffahrt im ‚Jahre 1880 
0,6— 07 kr, im Jahre 1800 04 kr. eingehoben worden sein, während die 
Drnrehschnitts-Einnahme der Bahnen aus dem Wagenladungs-Güter-Ver- 
kehrs im Jahre 1889 2000 kr. betrug. 
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Seite 418, 


Glanben Sie wohl, dass die verkehrareichste Eisenbahn Oesterreich, 
die Aussig-Teplitzer Bahn, die abnorm hohe Einnahtmsziffer von F19 kr. 
per Tonnen-Kilometer Wagenladungs-Güter aufweisen wiirde, wenn sia 
nicht 1,682.000 Kohle in Aussig anf die Elbe umschlagen könnte? Fragen 
Sie die Nordwestbahn, was ihr der Anschluss in Laube werth ist? 


Mandgeben! für die Bedeutung dieser Wasserstenase lat lie 
Verkehrsdichte per Kilometer. (Siehe Graphiken 4.) Dieselhe 
betrug 1890 

“) anf der ganzen Strecke Melnik-Grne =. . . - . Fas.none 

d) in der Strecke Ausig-Grae = . . ... . 2310.000 8 

Sie betrug 18858: 

auf der Aussig-Teplitzer Ban . 2 2 3 92 2.» . 1,08, 
X. Ferdinands-Nordbahn . . . » .1,181.00018 
„ den üsterr.-ung. Balınen tm Mittel . BLU RENT 
» » sentschen Bainen „ . er 54er 
Der Verkehr auf der Moldau betrug im Ganzen nur. 2. 


Schiffahrt auf der Donau. 


Ber Zustand der Donan ist Ihnen wahl bekannt. Man hat zwar 
seit Derennien atıch an der Regulirung der Donan, aber nur mit einem 
schr geringen Aufwand son Geldmitteln gearbeitet, eine systematische 
nnsgiebige Regulirang und Schiffbarmachung findet in Oesterreich erst 
seit circa 10 Jahren statt, Die Regemlirung der Donau bei Wien 
war woll weniger dem Zwecke der Schifffahrt ala dem des Schntzen 
der Stadt Wien bestimmt gewesen. 

Durch Merbanrath Rössler haben Sie von den Arbeiten am Struden 
Kenntnis erhalten ; die Ungarn baben endlich eines der grössten Hinderniase 
der Schiffahrt, nämlich die Strecke bei Gönyd und die Regnlirang des 
Eiseruen Thores in Arbeit genommen; der Zustand der Donan im Ganzen 
ist in den verllossenen Jahren aher nicht einmal mit einem halbwers 
gut schiffbaren Strome, sondern mit einem uoch verwillerten Flus«- 
laufe zu vergleichen, der in seinem oberen Laufe in Folge der vielen 
aus den Alpen kommenden Zulänfe bis unterhalb der Traun- und Yys- 
Mitmdung den Chamkter eines Gehirgstinsses hat. 

Da ich mich aber nmr mit den wirthschaftlichen und verkehrs- 
technischen Momenten der Donan-Schiffahrt beschäftigen will, so muss 
ich bekennen, dass ich schon die zunächst liegende Frage, wie gross 
der Verkehr auf der Donan ist, nicht beantworten kann, denn wir führen 
in der Schiffahrt keine solche Verkehrs-Starlatik wie bei den Eisen- 
balınen seit 50 Jahren und wissen nur, was die zur Rechnungslegung 
verpflichteten Schiffahrts-Gesellachaften an Waaren führen, einnehmen 
und anszeben. Was die Privat-Schiffahrt transportirt, ist uns nmbe- 
kannt. Die grüaste Trausport-(esellschaft anf der Donan ist die k. k, prir, 
Doran-Dampfschiffahrts-Gesellschaft, die ca. 70% des Donan-Verkehrs ver- 
mittelt. Die Verkehraverhältnisse dieser Gesellschaft könnten daher ılie Schiff- 
fahrts-Verhältnisse am besten illustriren — sie ist nlimlich nothleidend 
geworden ml dies bisst sich anch auf die Donan bildlich anwenden — aber 
das Netz der Donan-Drampfschiffahrts-Geaellschaft umfasste 1810 M,617 Im 
von dem anf die Donan von Regensburg bis Snlina mur „un. .n.3.775 „ 
anf dan Schwarze Meer »».+--044=0HHnr ones nH ernennen v.1.22. 
nnd anf die Donna und deren Zuflüsse . 4415 „ 
entfielen. Wenn ich aber trotzdem die Donan-Dampfschiflahrts-Gesellschaft 
zur Unterlage dieser Stndie mache, #0 muss ich in Vornlierein bemerken, 
dass «die Transportkosten auf der unteren Donan und anf der See viel 
geringere sind, daher die Mittelwertlie der Rechnung für die obere und 
mittlere Ioman viel zu geringe sein werden. 

Die Donan-Dampfschiffabrts- Gesellschaft ist übrigens heute ein 
Objeet der Sunirung. Dem hoben Abgeordneten-Hanse liegt ein Gesetz- 
entwurf vor, die Gesellschaft mit 500000 A. anf 10 Jahre zu anbren- 
tioniren, voransgeserzt, das sie anch für den Personenverkehr 
die jetzigen Fahrten beibehält ers nnd die vorzfigliche 
Arbeit des bekannten National-Dekonomen Dr. Peez als Berichterstatter 
des volkswirthschaftlichen Ausschusses liegt bereits vor, der dem hohen 
Hause die Annahme (der Regierung» Vorlage wärmstens empfiehlt. 

Ich gianbe daber, wenn ich heute statt der Schiffahrt anf der 
Donan die Verkehrs-Verkältniee der Dvnau-Dampfischiflahrts-Gesellachaft 
hespreche, so erziele ich beides — ich bespreche gleichzeitig auch die 
Verhältnisse der Donan-Schiffahrt und die actnelle Lage der Donan- 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft. 


\IUÜOOQJU 


—— 


Der Verkehr bei der Donau-Dampfschiffahrts- 
Gesellschafter betrug: 


Fruchten-Verkehr 


Personen-Verkehr 


ie 1000 
Personen 
Kilom, 


in 1000 
Topnen- 
Kilom. 


Et 37 
40.042 
BRD, 1 

1,111.200 


Im Jahre in 1000 


Tonnen 


in Ion 
Personen 
1'188 
142 
1:694 
106 


113.780 





(Siehe Gmplikon 3,) 

In 15 Jahren hat sich der Fruchten-Verkehr mehr als verdoppelt, 
Jer Personen-Verkehr nach Pers,-Kilom. hat um 125% ulgenommen, 
ench der Zahl der Personen aber nuch zugenommen, was dadurch 
erklärlich ist, dass (das Verkehrsnerz in dieser Zeit von dam km auf 
5697 im zugenommen, die mitrlere Transportilistanz dagegen abge- 
nommen bat 

Zum Vergleiche mit den Ziffern der Bahnen habe ich auch für die 
Donau-Damprischiffahrts-Gesellschafe die analoıren Werthe von fünf zu 
fünf Jahren berechnet. 


Einnahme in kr. 6. W, 
im Emrchsehnitte 


’, | Toen.-Kilom. 
Kilom i im kr. 6. W, 


— Kilom. £ 
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(Siehe traphikon 2.) 

In die Betriebs-Ausgaben habe ich alle Ausgaben der jeweiligen 
Jahresrechnung eingerechnet. Ich habe diese statistischen Werthe alle 
graphisch aufgetragen, um den Ueberblick zu erleichtern, 

Auch bei der Donan-Dampfschiffahrts-Gesellschaft selen wir den 
gleichen stetigen Rückgang in den Einnahmen aus dem Persouen- und 
Frachten-Verkehr wie bei den Eisenbahnen. Dieser Riickgang betrug (siehe 
Graphikon 2) bei dem Eisenbahnen von 1876 bis 188% im Personen -Verkehr 
15%, im Frachten-Verkehr 32%, bei der Donau-Dampfschiffahrts-Gesell- 
schaft von 1875 bis 180 beim Persomen-Verkehr 20%, bein Frachten- 
Verkehr44%. Düsmeiste Interesse bietet aber die Curveder durchschnittlichen 
Berriebs-Ausgaben, also der generellen Selbstkosten, berechnet im Mittel 
eines Personen- und Tonnen-Kilomerers 

Diese beiden Curven im Alittel der ästerr.-ungar, Bahnen und 
der Donan- Dampfschiffahrts - Gesellschaft differiren nur nm ein sehr 
Geringer In den Jabren 1876 und 1875 1674 kr. geren 148 kr., im 
Jahre 18930 1468 kr. gegen 1.494 kr. (bei der Schifffahrt daher etwas 
höher) in den Jahren 188% und 1890 1’140kr. gegen 0.942, 

Dies sind Imrehschnittezahlen, und sind die Betriebskasten auf 
der oberen Donan jedenfalls weit höher. Mau kann also behaupten, dass 
die Donan- Dampfschiffahrts- Gesellschaft im Mittel nur sehr weniges 
billiger, aber auf der oberen Dowas wahrscheinlich mit höheren Selbst- 
kosten transportirte, ala die Eisenbahnen. 

Sehen Sie sich dagegen im Graplikon® dieCurve der durchschnitt- 
lichen Einnahmen anf der Elbe an. (1880 == rund (r7 kr, 1800 = 
rund 0-4 kr). Wenn ich annehme, dass die Eibeschiffnhrt gar nichts 
verdiente, die Einnahmen daher den Betriebskosten gleichständen, so wären 
lerztere im Jahre 1880 um rund 58%, also um mehr als die Hälfte 
geriuger gewesen. Coneurrenzfühär ist meiner Ansicht nach die Schiffahrt aber 
erst dann, wenn sie bei noch lohnendem Geschäfte die Betriehskosten der 
Babnen unterbieten kann. In dem vorliegenden Falle ist diese Bedingung 
nicht sehr sichtlich eingetroffen, da die Curve der Betriebskosten ron 
jener der Eisenbahnen nur wenig differirt. 

Die Transportkosten waren, om ein noch lohnendes Geschäft zu 
machen, entschieden zu hoch, ich hbemerke aber sofort, änss ich diese hohen 
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Transportkosten keineswegs der Verwaltung der Donau-Dampschiflabris- 
Gesellschaft summarlsch aut's Kerbholz geschrieben sehen möchte. Müge 
‚lie Verwaltung in dieser Richtung anch Fehler begangen haben, so sehen 
Sie doch schon ans den Curven, dass sie bestrebt war, die Betriebskosten 
thunlichst herabzubringen, denn es IAuft diese Curre mit jener der Eisen- 
bahnen naheza parallei; dass diese Curre aber die Tiefe jener auf 
der Elbe nicht erreichte, ist zumindest auch in dem Zustaude der 
Donau zu suchen, die noch lange keine Elbe ist. und auch nie wolleuls 
werden kann, weil die Donau im Öber- und Mitzellaufe stets ein grössere» 
Gefälle behalten wird, und weil ein grosser Theil der Hauptfracht 
anf der Elbe thalwärts, der grüsste Theil der Frucht anf (ler Donna 
bergwärts ieht- 

bevor ich die weiteren Folgerungen ziehe, bemerke ich woelı, dass 
die kilometr. Verkehrsdichte der Donau-Dampfschiffahrt«- 
Gesellschaft (siehe Graplikon 4), auf das ganze Netz vertheilt, 
1875 112.450, 1830 142.320, 1885 19R.9:0 4, 1880 197120 Fracht 
botragen hat. Rechnet man rund 70% des Gesammt-Verkehrs auf die Donau 
allein (2775 km), 30 steigert sich diese Verkehrsdichte im Jahre 18% 
anf rund 280.000 7. Sie erreicht somit auch dann nicht einmal das Mittel 
der ästerr, - ungar. Bahnen, und bleibt hinter der Elbe weit zurlick. 

Lassen sich diese Verhältnisse sauiren? Gewiss, wenn man das 
Uebel uud vor Allem aber auch die Heilmittel erkennt. 

Wie viel seitens der Verwaltnug durch entsprecbende Disposi- 
tionen noch geschehen kann, entzieht sich wenigstens bis zum nächsten 
Jahresbericht meinem Urtheil. Das Hanptübel sitzt aber in den zu hohen 
Betrielmkosten des Transportes, die wesentlich durch die Leistungsfähig- 
keit der Motoren und deren Betriebakosten i. @& Üonstrnetion der 
Dampfmaschinen und Dampfboore und der verwendeten Verbrauchs 
materinlien, dann durch die Ladetühigkeit der Boote, }. e. deren Con- 
struction bedingt sind, die aber wieder zum gromen Theil auch durch 
den Zustand der Donan selbat beeinflusste wird. Am Rheine brachten es 
die Fracht-Boote nach und nach bis 130 Ladung, auf der Elbe nach 
und nach bis 80% bei der Donau-Darmpfschiffahrts-Greellschaft dürfte 
die Ziffer von im Mittel 450? in der Strecke Regensturg-Bazias wüuhl 
nur bei sehr glinstigen Waserständen erreicht werden, und nuf der oberen 
Donan Wien-Kegensburg kaum mehr nis 280 betragen. Diese letzteren 
Verhältnisse können aber nur darch eine der fortschreitenden Beqm- 
lirung und Schiffbarkeit des Stromes jeweilig angepasste und anf das 
erlisste Ladevermögen zielenile Uonstruction der Boote gebessert werden, 
wie dies auch auf der Elbe unı am Rheine geschab, und es wäre gatız 
anbegriludet, aus den alten Verhältnissen der Douna - Dampfschiffahres- 
Gesellschaft eine bessere Zukunft rund abzusprechen, da das von mir 
angeientete Ziel sicherlich — allerdings mit einiger Energie nnd Kosten — 
erreichbar ist. An guten Vorbildern mangelt & nicht, und mmss man 
dann nur (ie schlechten Vorbilder anch bei Seite legen. 

Dass es vielleicht früher im Interesse der Gesellschaft gelegen 
gewesen wäre, ihr Frachtengeschäft auf der oberen Donau bis zu 
einer besseren Begulirung auf die Dauer der giinstigsten Wasser 
stände und die gunze Persouen-Schiffahrt nur anf Localfahrten zu 
beschänken, glaube bel so nebenbei bemerken zu sollen, Für die regel- 
mässige Personen-Schiffahrt in dieser Ausdehtmng liegt auch kann ein 
zwingendes Bedtirinis vor. Aut der Elbe hört die Personenschiffahre von 
Aussig weg in Dresden, eventuell Riesa fast ganz auf. Will man den 
Touristen-Verkehr im Sommer enltiviren, so richte man ihm wie a 
Rbein eben für diese Zeit nur ein. 

Dr. Peex tritt auf das Wärmste für die Action der Sanirung ein, 
da die Erhaltang der Donau-Dampfschiffahrıs - Gesellschaft in Bezug auf 
ihre Rolle in den Donasländern für ibn zugleich ein eminentes Reiche- 
interesse bildet und der Bestand der Gesellschaft politisch auch als Theil der 
Reichskraft zu betrachten ist. keh betrachte die Sanirung dieser Gesell- 
schaft auch noch als eine Ehrenschuld des Gesnmmt-Staater, denn der- 
selbe war (durch die Donan- Dampfschiflahrts- Ace vom 7. Norember 
1557 {ratilicirt am ®. Jänner 1858) zur Erhaltung der schiffbaren Donan- 
Wasserstrasse verpflichtet. 


| Artikel XXXIX sagt: „Die Regierangen der Uferstaaten versprechen, 

im Interesse des Verkehrs und der Schiffahrt auf der Donan alle 

| Sorgfalt anzuwenden, um die Schiffbarkeit dieses Flusses immer mehr 

| durch Maßnahmen zu verbessern, welche — ihnen nützlich und netb- 
wendig erscheinen werden“, 
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Die Sorgfalt für die Schiffbarmachung des Rheins, der in Bezug 
anf Gefälle- und Verkehrsverhältnisse der Donan weit ähnlicher ist, 
als die Elbe, har aber den Uferstaaten seit 1816 nicht weniger als 
555 Millionen Mark gekostet. Der wirtlschaftlielhe Nutzen dieser herr- 
lichen Waserstrasse übersteigt aber jährlich weitaus die Ziusen dieses 
Unpitals. Dass für die Schiffbarkeit der Donau seit 1858 alle Sorgfalt 
verwendet wurde, dürfte wohl Niemand behaupten. Was fir andere Strom- 
gebiere geschab, finden sie auch in den Reden der Abgeordneten Sieg 
mund, Kaftan und Dr. Kutowski ausgesprochen. 


Ich komme nun noch zu den hier oft schon besprochenen Canal 
projeeten und zur Schiflbarmachung unseres Donau-Canals, beinerke 
aber im Vorhinein, dass mir fiber die letztere kein Project bekannt 
jet, ich daher auch über die technische Ausführung dieser Schiffbarmachung 
jetzt noch nichts zu sangen weiss, 

Ich habe zum leichteren Verständnisse meine für den Donan- 
Verein verfasste Vebersichtskarte der mittelenropfischen Wasserstrassen 
mit der eingezeichneten Trace des Donan-Oder-Onnales und einer Ver- 
bindung dieses Cannles über Mähren und Nordböhmen zur Elbe aus- 
gestellt, 

Dr. Peex hat schon in dem Berichte des wirthschaftlichen Ans- 
schtese« hervorgehoben, dass durel einen Donan-Older-Canal eine schiff- 
bare Verbindung der Donau mit dem ansgedehnten deutschen Wamer- 
strassennetze um den Häfen der Nord- und Ostsee geschaffen und dureh 
denselben der Donau bedentende Zufubren ans dem Norden Europas, 
andererseits ein neuer Abfluss für die Naturproduete der untern Donau 
eröffnet werden würde, 

Im letzten Rechenschafta-Bericht der Donau-Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft heisst allerdlugs sehr verachümt: „Auch dem Verkehre 
nach Norden gegen die Eibe und Older hin wird die nothwendige Auf- 
merksamkelt geschenkt.* Die Herren in der Verwaltung der Donan- 
Immprschiffahrts-Gesellachuft scheinen demnach bereits auch schon eine 
Ahnung davon gehabt zu haben, das die schiffbare Verbindung der 
Donau mit dem deutschen Wasserstrassennetze auch der Donan-Schiffahrt 
neue Frachten und Verkehre zuführen könnte. Wären sie sehon zu der 
Ueberzengung von dem grossen belebenden Nutzen dieser Wasserstrassen 
gekommen, so kütten sie sagen mlssen: „Wir halten es im Interesse 
der Sanirung der Ivnan-Dampfschiffahrts-Gesellschafe fiir unsere nächste 
Aufgabe, mit allen Mitteln für das Zustandekommen dieser grossen 
Schiffahrts-Arterien einzutreten.“ 

Ich meinerseits erlaube mir die Behauptung aufzustellen und 
jederzeit zu vertreten, dass diese Cnnäle, die mit noch weit geringeren 
Transportkosten zu befürdern im Standes sind, ala die Schiffahrt auf der 
Elbe es vermag, für die gesammte Donan-Schiffahrt, daher in erster 
Linie für die Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft den Impuls zu einem 
leider noch sebr mngeahnten Anfschwunge der Verkehrsmengen geben 
wiirde, denn dies hiese doch das Transportgebiet dieser Gesellschaft 
um ein Wnsserstramsennetz von 6-70 km vergrisern, u. zw, im 
Gebieten, wo beste schon ein huchentwickelter Verkehr besteht, Meiner 
Ansicht naeh ist die angesprochene Subrention eine nicht zu verkennende 
Hilfe — aber nur eine kurz andauerude Hilfe, wie sie z. B. anch bei 
gromen Ueberschwemmungen Mangels einer rationellen und radicalen 
RBegnlirnng der Flüsse durch Beiträge der Länder und des Stantes den 
Ueberschwemmten geboten wird; die rndienle Sarirmng und Selbsthilfe 
ist nur — ausser der fortgesetzten Regulirung and Sehiffbarmachung der 
Donau — durch den Bau dieser Verbindungs-Canäle und Erweiterung 
des Transportgebietes bis an die Nord- und Ostsee gegeben. 

Ich wilnsche das Zustandekommen der geplanten Sanirung auch 
aus dem Grunde, weil eine etwa dann durch Ungarn eintretende Sanirung 
die Donan-Dampfschiffahrts-Gesellachaft der ungarischen Verkehrs- und 
Wirthschaftspolitik sicherlich auch tribntpflichtig machen würde Die 
Gegner der jetzigen Savnirung mögen erwägen, ıinss dann die Donan- 
Lrampfschiffahrts-Gesellschaft eine sehr bequeme Handhabe abgäbe, diesen 
Einfluss im Wege der Wassertarife im Interesse des ungarischen Exportes 
bis wach Regensburg anszudehnen, Der Tarif ist schon seit langem die 
achte Grosmacht geworden. 

Die verschiedenen Corporatiopen, dann Prof, Suess, Berger, 
Wolfbauer, Klunzinger und Andere, die die Schiffbarmachung des 
Donan-Oannles als im Interesse der Entwicklung Gross-Wiens gelegen 
vertreten haben, begründeten die Nothwendigkeit dieses natttrlichen grossen 
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Hafens für Wien durch den seinerzeitigen Ausbau dieser Canäle, die dem 
Wiener Platz wie Berlin, Frankfurt, Mainz, Mannheim, Dortmund zu 
einen grossen Umschlagplatz erst machen, aber auch der blutarmen 
Donau neues Leben zubringen sollten. 

Man erwartet daber nach Allem mannigfnchen Nutzen von diesen 
Canälen: eine Hebung der Schiffahrt auf der Donan, eine Belebung des 
Handels und Ureirung des Umschingplatzes in Wien, eine Erweiterung 
des Transportgebieten der Donau - Dampfschiflahrts - Gesellschaft, die 
Wiedergewinnung des Getrellemarktes in Norddentschland und Aufschwung 
unserer gesammnten Industrie und Bodeneultur; man argumentirt mit 
diesen Unnilen zu Gunsten der Schiffbarmachumg des Donnu-Uanales 
— aber der Ban dieser Canäle wird bischstens nkademisch discatirt. 

Ich mache Sie besonders auf die Verlandinnzen am 28, und 
39. October im hohen Abgeordnetenhaus mad das Eintreten der Herren 
Abgeordneten Dr. Menger, Fuss, Kaftan und Dr. Rutowaski 
zu Gunsten der Wasserstrassen aufmerksam. Dr. Rutowski zog einen 
klassischen Vergleich mit der energischen Thätigkeit in Fraukreich im 
Bane der Wasserstrassen und Fuss vertrat mit graser Wlirme die 
Action des Oesterr. Ingenieur und Architekten-Vereines bezitglieh der 
Schaffung einer Helehswawerbanbehürle in Oesterreich. Früber hat in 
dieser Angelegenheit anch Abgeordneter Siegmund schon gesprochen. 
Demnächst kommt auch der Antrag des wirthschaftlichen Ausschnases 
bezüg]. des Donan-Oder-Canales un! des March-Elbe-Canals, dann der Antrag 
des Abgeordneten Kaftan weren Vornahme der Vorarbeiten für eine 
Donan-Bndweis-Prag-Meinik-Elbe- Waaserstrasse im Algreordnetenhanse zur 
Disenssion. Nach den Worten des Herrn Regierungarertreters in der 
Sitzung vom 27. d. M. ist aber die Aussicht, dass diese Fragen zur 
baldigen Lösung gelangen, wohl eine sehr geringe. Er sagte: „Die 
Frage der Schiffahrts-Candle ist darım eine sehr schwierige, weil es 
mit einem Canal nicht abgethan ist. Es handelt sich nicht ausschliesslich 
nm den Donau-(Mer-Canal; sowie die Frage zur Sprache kommt, ist 
immer Böhmen init seinen berechtigten Ansprüchen din. Es ist eine Auf- 
gabe zu lüsen, welche viele Millionen beansprucht, So sehr die Hegiernug 
die wirtschaftlichen Vortbeile solcher Canäle — es kann das nicht 
genug betont werden — anerkennt, muss sie sich doch bei der heutigen 
Finanzlage schenen, sich schon jetet in Vorarbeiten einzulassen, welche 
zu dem Glauben berechtigen könnten, dnss das Werk schon in einem 
oder zwei Jahren in Angriff zu nehmen sein wird. Ich kuun versichern, 
dass die Regierung sich mit dem Sendium der Sache beschäftigt, und 
wenn es die Finanzen zulassen sollten, auch in dieser Sache die Initiative 
ergreifen wird, etc.“ 

Die Kosten für die grossen Arbeiten der Stadtbahn, Wien-Begn- 
lirung, Schiffbarmachung des Donau-Canales, Ban der Unraths-Canäle in 
Gross-Wien, die mehr als 100 Millionen betragen werden, sollen durch 
ein Anleben gedeckt werden, wu die gegenwärtige und kommende 
Generation trägt dann nur die Zinsen und die Amortisationsqnote dieses 
Unpitale, Der diesen Finanzirungsplan erdacht, verdient den grössten 
Antheil von dem Danke der Bevölkerung, denn er hat erst die Renlisirung 
diesen grossen Werkes ermöglicht. Zen bis zwölf Millionen Urpital, das 
ist 40 bis 50.000 B. Zinsen mehr zu Gunsten einer Betheiligung an der 
Austiihrung der Wasserstrassen, die der Stadt Wien, Niederüsterreich 
und dem Staate ziffermäasig nachweisbar weit grüssere Vortheile bringen 
müssen, als die Zinsen dieses Cnpitals, hätten gewiss den Bau von 
wenigstens eines dieser Canäle durch das Privat-Capital ermöglicht. 
Dieses letztgennnnte Amakunftamittel würde aber sofort bei vielen 
böhmischen Absreordneten auf Widerstand stossen, obwohl ich der Ueber - 
zeugung bin, dass es kein besseres Mittel gibt, beide Wusserstrassen in 
kürzester Frist herzustellen, als wenn alle Parteien sich dahin einigen 
würden, zuerst einen, und denjenigen Cann] zuerst zu bauen, der eine 
genügende Massenfracht sehon vorfindet und dessen Herstellung weniger 
kostet, denn ist der eine Canal gebant, = wird ans politischen Grituden 
die andere Verbindung aofort hergestellt werden, und — mittlerweile 
hat man auch durch eigene Erfahrung erkannt, was so ein Cunnl itber- 
haupt werth ist. 

Als Ingenieur hat man rielleicht keinen Beruf, sich mit grossen 
Finanz-Üperationen zu beschäftigen. Das Beispiel, wie die neue Action 
für Wien finanzirt werden soll, führt aber unwillkürlich zur Erwägung, 
dass es gewiss auch zweckmäsig wäre, wenn die Anlagekosten 
für nen Verkehrslinien, wie die genannten Cunäle; für die grosse Anzahl 
von Hauptbahnen, die unser Eisenbahnnetz noch vervollständigen müssen, 
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darunter z. B. die schon oftgenannten Alpenbahnen; dans für den Ausban 
des bestehenden Eisenbahnnetzes durch Herstellung zweiter Geleise, 
Umban und Vergrösserung der Stationen und für Vermehrung ıles 
Fahrparks; endlich für die fortgesetzte Schifbarmachung unserer Flüsse — 
also für durchwegs eminent productive Anlagen, die das Natiounl · 
Vermögen erbühen und ein uwentbehrliches Mittel zum Zwecke der Ab» 
wieklung des sich von Jahr zu Jahr ateigernden Verkehrs un zur Hebung 
der Industrie und Bodenenltur in den betreffenden Gebieten, nicht aus 
den jährlichen Ersparnissen im Stantebudget, sondern durch die gleichen 
Finanzoperationen gedeckt würden, wie dies Privatbahnen und Privat- 
zesellschaften darch Emission nener Capitals-Titres durchzuführen pflegen. 
Es ist aber auch nur gerecht, wenn auch die kommenden Getera- 
tionen — die erst den Vortheil dieser neuen Verkehrawege vollends zu 
ihren Gunsten anantitzen, auch zur Verzinsung und Tilgung solcher Aus- 
lagen herangezogen werden — zumal im andern Falle entweder die 
Stenerträger der Gegenwart zu abuorm erhöhten Leistungen herangezogen 
werden müssen, oder aber — was noch wahrscheinlicher ist — solche 
Actionen im grossen Styl, die uns den Nachbarstaaten ebenbitrtig oder 
überlegen machen sollen, mangels disponibler Ersparnisse im Staatsbudger 
nur sehr langsam oder gar nicht zu Stande kommen. Es ist doch gewiss 
weit leichter, eine Zinslast von vier bis fünf Millionen Gulden, die schon 
durch direrte und indireete Mehreinnahmen vermindert, eventuell ganz 
gedeckt wird, jührlich zu ertragen, ala 100—120 Millionen Gulden Capital 
ausgabe. 

Was die Canalprojeete selbst betrifft, so war seinerzeit für die 
Donan-Elbe-Verbindung vom Collegen Deutsch eine Trace tiber Budweis, 
Prag nach Melnik stadirt worden, deren Ausführung auf circa T5—B0 Mil- 
lionen Gulden veranschlagt war. 

Ich glaubte billiger zur Lösung zu gelangen, wenn ich eine auch 
von ihm stüdirte Trace aufnahm, die mit Rücksicht auf die grossen 
Fortschritte im Ban nnd Betriebe von Canilen vollkommen bhetriebsfühig 
ist, und abzweigend vom Donan-Oder-Canal eine Verbindung über Nord- 
mähren und Nordböhmen zur Elbe vorschlug, zumal sich die obere Elbe 
vorzüglich zur Canalisirung eignet, Der Donau-Oder-Canal kostet 43 Mil- 
lionen Gulden, die genannte Abzweigung rund 36-37 Millionen Gulden 
und wären somit nm 80 Millionen Gulden beide Verbindungen berzu- 
stellen gewesen. Ein Theil des Canals hätte aber die Verkehre beider 
Wasserstrassen aufgenommen, «die Rentabilität wäre eine gesichertere 
gewesen. Diese Idee fand aber in den Vertretern der Stadt Prag und auch 
bei andern Abgeoräneten Bühmens entsehiedene Gegnerschaft. Man will 
nicht die Verbindung zur Elbe tiber den Norden Böhmens, weil die Stadt 
Prag direet nicht berührt wird, was nebenbei bemerkt durch eine Ab- 
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zweigung der Trace aus dem Elbethal gegen Prag (analog dem Flügel 
Lissa-Prag) mit fünf bis sechs Millionen Gulden Mehraufwand auch zu 
erreichen wäre, Man will jene tiber Budweis, weil man anf letzterem 
Wege vornehmlich ein nenes und ausschliessliches Exportgebiet flir die 
böhmische Braunkohle finden will, bei der Trace über Nordbölmen aber 
der schlesischen Kohle schon auf halbem Wege begegnen wiirde, 

Meine Absicht war die beste, denn für den Ban eines Donan-Öder- 
Canals hätte sich das Privatenpital bei einiger Unterstützuag durch die 
Interessenten, zu denen ich die Länder Niederösterreich, Mähren, Schlesien 
und die Stade Wien wohl anch zählen konnte, gefunden, da hier die 
Massenfracht, die Kohle, schon den gentigenden Verkehr garantirt, aber 
für beide Wasserstrassen wird dieses Privatcapital gleichzeitig nicht zu 
haben sein. Dass sich aus dieser Canalfrage noch ein Kampf der schlesischen 
Steinkohle gegen die höhmische Braunkohle entwickeln wird — eine 
Art Frosch-Mäusele-Krieg — habe ich allerdings nicht erwartet, 

Eine ganz annloge Alfnire trug sich übrigens auch in Deutschland 
zu, ala die schlesischen Stände und die dortigen Kablen- und Eisen- 
Industriellen sich durch einen eventuellen Ban des Dortmund-Ems-Canals 
in ihren Interessen geschädigt glanbten. Ich erinnere an die dortigen Kämpfe 
in den Vertretungs-Körpern, wo auch schlesische Kohle uml schlesisches 
Eisen gegen diese Proiduete westpbillischer Prorenienz berhalten mussten. 
Die Erwägung, dass beide Parteien im Falle des fortgesetzten Kampfes 
nor einer den andern schaden, aber schliesslich selbst nichts erreichen 
würden, führte zum Friedensschluss. Die dentsche Regierung liess sich 
dann zuerst die Mittel für den Dortmund-Ems-Canal genehmigen, und 
als diese bewilligt waren, würde ein Jahr später auch die Canalisirung 
der Oder abı Kosel vorgelegt and bewilligt. Heute aind beide Wasser 
strassen im Baua, Ich empfehle dieses Beispiel zur Nachahmung. 

Die Wünsche nnd Hoffnungen, die man ans dem Baue dieser 
Candle für die Donan-Schiffahrt, Wien und zur Belebung des Donan- 
Canals hegen mochte, werden daher bei dieser Sachlage noch lange nicht 
erfüllt werden. Die Nachbarstaaten aber, die ein gronses leistungsfähiges 
Wasserstrassennetz schon besitzen, und dasselbe noch weiter ansbanen. 
werden uns jetzt und in der Folge in allen Artikeln, die den Wasserweg 
benützen können, um die Differenz des Transportpreises zwischen diesen 
Wasserstrassen und unsern Eisenbahnen am internationalen Markte trotz 
der Zülle überlegen bleiben und mit der Vermehrung der Wasserstrassen- 
Verkehre werden sich auch die Einnahmen der Eisenbalmen in griaserer 
Proportion heben, Ob und wie weit diese Differenz des Transpurtpreises 
durch Eisenbahn-Tariie ausgeglichen werden kann, wird die Zukunft 
lehren. Meiner Ansicht unch iet diese Differenz ohne grosse Schädigung 
der heutigen Eisenbahn-Einnahmen auf diesem Wege nicht auszugleichen. 





Bestimmung der Einflusslinien für die inneren Kräfte des eontinuirliehen Trägers mit drei 
Stützpunkten. 
Von Prof. Max. R. v. Thullie. 


Obschon bereits mehrere Metboden zur Bestimmung der Einfiuss- | 


linien fur die inneren Krüfte des continnirlichen Trägers wit drei Stütz- 


punkten angegeben worden sind, wie z.B, die von Müller—Breslau*) | 


in der allgemeinen Form für ungleich hohe Stittzen und nnter Berick- 


sichtigung der Aenderung der Gurtguerschnitte nnd des Gitterwerken, | 


scheinen uns doch die bisberigen Methoden theils nicht allgemein genng, 
theils wie die Merhode Müller—Breslan's etwas zn umständlich, weshalb 


wir versuchen wollen, auf kirzerem Wege zu gleich genanen Resnltaten | 


zu gelamgın. 

Es sei gegeben ein eontinnirlicher Träger ABC fs. Fig.) mit drei 
ungleich hohen Stätzpunkten, Denken wir uns nun vorerst diesen Träger 
uns in 3 und © unterstützt an belasten ihn in A mit der Last gleich 
„Eins*, Dann wird natürlich der Auflagerdruck in B positiv, in U negatir 
sein, Nun bestimmen wir mit Berficksichtigung der Aeuderung der 
Gurt- und Gitterquerschnitte und der Höhenlage der Stützen das Biegungs- 


polygon des Untergurtes A’ EC, was am schnellaten nach der Willior- | 


schen **; Methode geschieht. Hiebei sind mar die verticalen Verschiebungen 
der Kuotenpankte zu berücksichtigen, 





* Siebe Wochenbi. fir Arch, u, ing. 18%, 8, Si, 


”") Bäche Artikel des Verfassers: Graphische Bestiiumung er Im camtinuirlichen | 


Gitterträger wirkenden Kräfte. Wochenhl. für Arch, it. Ing, lb, 


Nach dem Max well'sches Lehrantze ist num A B*C" lie Kiniinss- 
| linie der Einbieguug des Trägers in A, wenn durch ABC die nrspriing- 
' 
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liche Lage und Form des Untergurtes bestimmt ist Es sei nun der 
oontinnirliche Träger mit der Last Pin E belastet, so muss, da die | 








Durchbiegung in A gleich 0 ist 
—- the Py— 


1 
* * —D 


0, wobei A! A" ==e, daher 
2 

Somit ist die Linie A 2°C die Einflusslinie des Stätzendrucker 44, 
mit. dem Multiplicator  *) 


Bestimmen wir nun die Transversalkraft im Fache #°G. Es ist, 
wenn — 06— 
ud wenn # > cha Ytı 


Wenn wir daher 1” #”' || 4°#° machen, so ist durch den Unter- 
schied der Ordinaten der Linien A" P* und A" &, der Werth @ bestimmt. 
Für » 4 ist die Eindumdinie für %, zugleich Einfuselinie für 9. Im 
Fache FG ist die Einfusslinie gerade, somit FG", 

Für das statische Moment im Punkte @ ist wiederum, wenn 

"on AM Gyr, went 


ua = hr — Pin—e), 
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Es sei wu so ist für 
4 
">HF MM’ Cu, für 
nn Mi u PIE, 


2% 
Es ist somit für « > x, die Einfinsslinie für &, zugleich Einflus- 
linie für M*, somit auch für M, denn x; ist fiir den Punkt @ constant ; 
für die Strecke A@ haben wir von den Ordinaten der Linie &%, 


Yu 
m Pi 





abzuziehen. Für «= 0 it m P, für vor, ist n—0. Somit ist die 
schrafärte Fläche A, 6%, #%, © die Eintinssfläche für das statische 
Moment in @, 

Wir können somit auf Grand einer einzigen Aufzeichnung der 
Darchbiegung des Trägers für die Belastung mit einer Einzellnst in .i 
Einfusslinien der Transversalkräfte und Momente in allen Punkten des 
oontinnirlichen Trägers leicht bestimmen, wobei schon der Einflues der 
Veränderlichkeit der Gnrt- und Gitterquerschnitte und der Höbeninge der 
Stützpunkte berücksichtigt ist. 


Bericht 
über die Studienreise des Üsterreichischen Ingenieur- und Architekten-Verelnes im August 1891. 
Von Paul Kortz. 
(Fortsetzung zu Nr, 43, 44 und 45.) 


Der 23. August — ein Sonntag — war nach 345 
unserem Programm insoferne als Ruhetag anzusehen, als ein nz 
Ausflug in die Umgebung Frankfurts unternommen wurde. PTT. 
Um 9 Uhr versammelten wir uns am Uentralbahnhof, ma 
derzeit wohl der grosartieste Bahnbof des Continents, und N— 
besichtigten vorerst die klihne Constrnction der drei zu- ' = - 


sammenhängenden Hallen, deren halbkreisfürmige Bogen je u 
56 m Spannweite haben und sowohl durch die Schönheit der ilgıa 
Linien als durch die grossartigen Abmessungen einen impo- | a J 
santen Eindruck machen. Die Höbe der Hallen ist 2#5m, die \ 
Länge beträgt 186m. Sechs Bahntinien mit 18 Geleisen = 
münden hier ein und haben gesonderte Zugänge und Perrons 
Der Bahnhof wurde in den Jahren 1881-1888 mit einem 
Kostenaufwande von 35 Millionen Mark erbant, wovon 
25 Millionen der Staat nnd den Rest die hessische Lulwigs- 
bahn bestrite.**) Es wine hier zu weit führen, anf die Details 
der Eisenconstruction, welche bereits wiederholt beschrieben 
wurde, näher einzugehen; wir beschränken uns deshalb anf 
die vorstehenden Daten und die Beigabe der nebenstehenden 
Grundrissakizze. | 
Um 10 Uhr bestiegen wir den nach Rüdesheim 
fahrenden Zug. welcher um 12 Uhr 8 Min. dort ankommen 
sollte. Aber trotz der Strammheit, mit welcher der Eisen- 
bahndienst in Deutschland ausgelibt wird, langten wir — in 
Folge der langwierigen Verschiebungen auf allen Anschlussbaluhöfen 
— mit mehr als halbatindiger Verspätang in Rüdesheim an und 
verfehlten den Anschluss an die Zahnradbahn, welche von hier nach 
dem Niederwalddenkmal führt, Der Aerger über diesen — unser 
Programm umstossenden — Zwischenfall legte sich erst, als beim 
Mittagmahl in der prächtig gelegenen „Rheinhalle* der Rüdesbeimer in 
den Gl&sern perlte. Nach Tisch wurde die Auffahrt zu dem, die eim 
mitthige Erhebung des deutschen Volkes im Jahre 1870 darstellenden 
Niederwalddenkmale unternommen. Das nach dem Entwurfe Prof, 
Schilling's erbaute Denkmal hat vom Sockel bis zur Kronenspitze der 
Germania eine Höhe von 37'6 m. Die Herstellungskasten des Denkmals, 
welches am 28, September 1863 enthfllt wurde, beliefen sich auf 
i-2 Millionen Mark. Die Lage des Denkmales ist insoferne ungünstig, als 
dasselbe in Folge der steilen Abdachung des Niederwaldes gegen den 
Rbein zu in zu geringer Entfernnuug betrachtet werden muss. Den besten 


*) Siehe Müller-Broslau; 
1886, 3. . 
*, Weitere Daten über den Frankfarter Bahmbof finden sich im der Wochen- 
schrift 1%, Nr. 6 u. 7. 


Die neweren Methoden der Festigkeitsishre 
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Fig. 18. Se Centralbahnhof ; in Frankfurt a. M. 


Eindruck macht dasselbe vom Rhein ans, den es auf eine weite Strecke 
dominirt. Nach Rüdesheim zurlickgekehrt, benlitzten wir den nächsten 
Zug, um nach Wiesbaden, dem schon von den Römern gekannten 
Badeorte, zu fahren, wo wir von den Mitgliedern des dortigen Archi- 
tekten- und Ingenienr-Vereins unter Führung des Stadtbaurathes Winter 
erwartet und nach dem Rathhause geführt wurden. 

Im PBitrgersaal des neuen — nach Plänen Professors Han ber- 
rissers in Mitnchen erbauten — Rathhanses lagen die Zeichnungen der 
Wasserversorgung und Canalisation, sowie der Maincanalisirung zur Be- 
sichtigung auf. Die letztgenannten Zeichnungen wurden von der k. Re- 
zieraug für diesen Zweck freundlichst zur Verfiigung gestellt und 
Geheimrath Cuno, welcher zu unserer Begrilssung eigens hiehergekommen 
war, hatte die Freundlichkeit, die Pläne zu erläutern. Sowohl ber die 
Wasserversorgung Wiesbadens als fiber die Maincanalisirung wurden an 
dieser Stelle bereits Mittheilungen veröffentlicht. *) Das Rathhaus ist in 
den nebenstehenden Abbildungen dargestellt, welche nach den uns von 





*, Biche Wochmschrift 1887, 3. 8%, Vortrag des Prof. v. Reihe umd IT, 
8, 177, Vertrag des Prof, Delwein, 
2 
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Herrn Banratı Winter freumdlichat 
zur Verfügung gestellten Plänen 
angefertigt sind. 

Vom Rathhans führte uns der 
Weg nach dem Thenterplatz, wo 
die Dampftrambahn bestiegen wurde, 
um nach der Zahnradbahn zu fahren, 
die auf den Neroberg. den belieb- 
testen Ausflngsore Wiesbadens, führt, 
Yon hier, wo die schine Welt zahl. 
reich rertreten wur, wurde gegen 
7 Uhr die Rückfahrt angetreten, um 
den Kochbrunnen und die Cieran- 
jagen zu besichtigen. Der Koch- 
brunnen (alkalisches Kochsalz ent 
haltend), welcher am Ende der 
Wandelbahn aus einem Bassin 
hervorspradelt, hat eine Temperatur 
von rirca 46 R. und wird hier zur 
Trinkenr verwendet. Ausserdem 
haben alle umliegenden Hotels ihre 
eigenen heissen Quellen, welche die 
daselbst errichteten Badebkuser 
speisen. 

Der grossartige Fremidenrer- 
kehr (im Jahre IR89 zählte man 
Ye ! : + fiber 40.000 Fremde), welchen Wies- 
baden seinen Heilquellen und seiner 
schinen Lage am Taunus verdankt. 
veranlasste die vor kurser Zeit im's 
Leben geruiene Actiengesellschaft 
der Wiesbadener Bade - Etabliaw- 
ments, ein alle Cnrarten umiassendıs 
Bade - Etahlissement aammt Hotel 
zu erbunen. Diese Anlagen. welche 
nach Plänen des Frankfurter Ar- 
ehitekten Herm L. Modrowr ihrer 
Vollendung eutgegengehen, nehmen 
auf der Anhöhe des Villenriertels 
eine Grundfläche von nahezu 3 H«k- 
taren in Anspruch. Das Bade- und 
Carbaus „Augnstabml* wit einem 
Flächenausnasse von 3500 8 ist 
mit dem 2300 Zimmer entlinltenden 
Hotel „Kaßberlof® durch einen 
grossen Wintergarten verbunden nad 
wird darch eins eigene 
Tbermalgnele ge 
speist, 





















Der Abend 
wurde in dem kürs- 
lich eröffneten Wies- 

} badener Hatlıhaus- 
keller verbracht, wel- 
cher von einem Mlis- 
chener Künstler mit 
effectvollen Fresken 
in Münchener Ma 
nier geschmäckt ist. 

Selbstverstänllich 
vergrösserte sich die 
bereits mitgehrachte 
Verspätung hier noch 
bedeutend. so dass 
Mitternacht lange 
rorüber war, als wir 





Gemriniersih NM. mt Suaktsaik : R in Franukfire ein 

* we 200 \ asp rückten. 
ü J — — Sg. er Für Montag 
Fig. 15. Das neue Rathhaus in Wiesbaden. Grundriss des I, Stockes. 1:500, deu 4. August 


Nr. 46, 


Wochenschrift des österr. Ingenieur- und Architekten-Vereinen. 


Seite 419. 





stand die Besichtigung der 
Frankfurter Hafen 
bauten, des Nadelwehren, 
der Flossrione und Schiff- 
schleuse sowie des Kohlen- 
hafens am Programm. 

Um & Uhr Morgens 
fanden wir uns im Lnger- 
hause ein, wo Baurath Lind- 
ley an der Hand der Pläne 
die vorgenannten Anlagen 
und deren Zweck erläuterte, 
worauf mit der Besichtigung 
des mit allen Hilfsmitteln 
ausgestatteten Lagerhan- 
ses unter Führung des In- 
speetorsK asten und Lager- 
haus-Direetors Schnack 
der Anfang gemacht wurde. 





Einige Daten ber die Hafen- 
bauten Frankfurts, welche im 
Jahre 1887 vollendet wurden, 
mögen hier nach dem Vortrage 
Lindley'a eingeftigt werden. 

Im Anschlusse an die 
Canalisirung des Main zwi- 
schen Frankfurt und Mainz 
übernahm es die Stadt Frank- 
für, einen Sicherheit» 
hafen auf ihre Kosten her- 
zustellen und denselben mit 
allen Einrichtungen eines 
Handelshafens auszustatten. 
Während die durch das Nadel- 
wehr (um 270m am Nadel- 
wehr und um 1'920 m an der 
alten Mainbrücke) aufgestante 
Mainstrecke zwischen den 
Ufern der Stadt in einen gün- 
stigen Natorbafen von 2800 m 
Länge umgebildet wurde, 
sollte der Sicherheitshafen den 
Schiffen Schutz gegen Hoch- 
waser und Eisgang bieten, 
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Fig. 16. Situation des Sicherheits- und Handels-Hafens in Frankfort. 
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Fig. 18. Querschnitt des Lagerhauses durch den Vorbau, 
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um jederzeit den Umschlag 
der Gfiter zu ermöglichen. 

Der Sicherheits-Hafen 
hat eine Länge von 560 m 
bei einer Breite von 75m 
und bietet 50 bis 60 der 
grössten Rheinschiffe Pintz. 
Die Wassertiefe beträgt bei 
normalem Stau 510 m, damit 
auch bei umgelegtem Nadel- 
wehr die Schiffe gentigende 
Wassertiefe haben. Das 
Becken wurde im blauen 
Letten im Trockenen aus- 
gegraben und gegen die 
Stadt zu mit verticalen 
Qunimauern, gegen den Fluss 
mit einem bochwasserfreien 
Damm begrenzt. Die obere 


Einfahrt ist mit einer Sperr- 
schleuse von 514m Länge 
umd 12m Breite abgreschlos- 
sen, während das untere Ende 
offen ist. Der Hafendamm 
wird ala Umschlagplatz von 
Schiff zur Bahn bentitzt und 
ist deshalb mit 2 Geleisen 
versehen, welche mittelat 
einer Drebbrücke mit dem 
Ufergeleisen in Verbindung 
stehen. 

Lüngs des Nordquais 
sind 5 Lagerhänser projectirt, 
wovon eines derzeit ausgeführt 


‚ ist. Dasselbe ist 100 m lang, 


5m breit und besitzt ausser 


; dem Kelkr ein Erdgeschoss 


von 4m Höhe und 4 Ober- 
geschosse von je 3m Hühe. 
Es ist durch Brandmanern in 
drei Abtheilnngen getremnt, 
von denen die mittleren für 
Getreide und Kernfrüchte, die 
beiden seitlichen flir Stück- 
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güter bestimmt sind. Die drei Abtheilungen haben zusammen eine Boden- 
Aüche von 11.800 w2 umd im Kellerraum 2300 «2, Der Vorbau in der 
Mitte des Gebündes enthält die maschinellen Einrichtungen für den | 





Nord! Qusimauer 


Fig. 19. Qnerachnitt des Nordqnais. 
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Elerator, sowie für Sortirung und Reinigung des Getreides. Das Lager- 
haus, welches durch nebenstehende Skizzen*) veranschaulicht wird, ist 
nach den Plänen der Ingenieure Lauter nnd iHeuser und des 
Architekten Hessler erbaut. 

Die Vorrichtangen zum Löschen und Laden der Schiffe, wwie 
sämmtliche mechanische Einrichtungen des Hafens, das Verschieben der 
Waggons, die Drehbrücke und Drehscheiben ete., ind für hydrauli- 
schen Betrieb eingerichtet. Der hydraulische Motor für den Ele- 
vator ist nenester Zeit nach dem Patent des Maschinenmeisters Miersch, 
welches sich sehr gut bewlihrt, umgestaltet worden. Zur Beschaffung 
des nüthiggen Druckwassers dient vorlänfig eine 5üpferd, Dampfmaschine, 
welche das Hochdruckwasser mittelst Accumulatoren in das Rührennetz 
drückt. In Zukunft soll dus Gefälle am Nualelwehr zum Betrieb einer 
Tarbinenanlage für etwa 300 HP, anagenützt werden. Die Gesammt- 
anlage ist nach den Eutwürfen des Stadtbaurathes Lindley unter der 
Leitung des Reg.-Baumeisters Stah] ansgeführt worden, 

Vom Lagerhaus begnben wir uns zu der erwähnten Primpenanlage 
für den hydranlischen Betrieb, besichtigten hierauf die Manipulation 
mit dem Tromtmelwehr**), welches die Flossrinne absperrt und darch den 
Druck des Oberwassers niedergelegt un gehoben wird, sodann das Ans- 
nehmen und Einbringen der hölzernen Nadeln des Nadelwehres und über- 
schritten sodann das letztere, um der Schleusung eines Schiffes durch 
den am linken Mainufer errichteten Schleuseneanal beizuwohnen. Hierauf 
würde der gleichfalls am linken Uter gelegene Umschlagplatz für Kohlen, 
Holz und Erze, welcher ebenfalls mit einer hochwasserfreien Quaimaner 
versehen ist, begangen, womit unser Programm für Frankfurt er- 
achlipft war. 

*) Die Abb, 16 sind dem Werke: „Frunkfert un seine Bawten“ ewinummen, 


**, Leber die Construotion des Trummelmelires ». Wochenschrift 184, & 2 
von K. Kiuzer. 
(Fortsetzung folgt.) 


Vermischtes. 


Personalnachrichten. 

Se. Majestät der Kaiser hat dem Seeretär des Oesterr. Ingenieur- 
und Architekten-Vereines in Wien, Herrn Ingenieur Ludwig Gassebner 
den Titel eines kais, Rathes und dem Ingenieur der n. ö. Statthalterei 
Herrn Franz Berger das goldene Verdienatkrenz mit der Krone verliehen. 

Der Landesunsschuss der Markgrafschaft Mähren hat den Amts 
vorstasd des Landes-Cultur-Bureaus Herm Adolf Friedrich zum 
Landes-Oberingenieur ernannt. 

Se. Excellenz der Herr Minister der Affentlichen Arbeiten in 
Preussen hat dem Herm Hermann Dunaj, kgl. Eisenbahn-Ban- und 
Betriebs- Inspector in Lyck, die Stelle einss ständigen Hilfsarbeiters beim 
kgl. Eisenbahn-Betriebsamte in Hagen verliehen. 


Zulassung von Flachgewölben, Der Magistrat von Wien 
hat mit Decret vom 19, September 1. J. im Sinne des $44 der Bauordnung 
für Wien vom 17. Jänner 1883 Nr, 85 L. G. B. auf Grund der vom 
Stadıbauamte vorgenommenen Erprobung eines von Herrn Georg Höne] 
nach der von ihm erfundenen Construction zur Erzielung flacher Decken- 
gewölbe im Hernalser Ziegelwerke der Wienerberger Ziegelfabriks-Gesell- 
schaft hergestellten Probegewülbes erüffnet, dass gegen die Herstellung 
von Flachgewälben bei gewöhnlichen Wohnhäusern mit den 
von Herrn Hönel eonstruirten Gewüölbsziegeln wnd unter 
Anwendung einer Schalung, bei einer Spannweite von 150m und der 
Pfeilhöhe won 3em, unter der Bedingung kein Anstand erhoben wird, 
dass bei der Herstellung nur gut geschulte Maurer verwendet werden 
und dass die Traversen, zwischen denen die Gewülbe sungeführt werden, 
ein der Tiefe des Locales entsprechendes Profil besitzen und entsprechend 
verhäugt «ind. 


Bücherschau. 


6255. Periodische Meeresanschwellungen an den Polen 
und am Aequator. Von G. Ritter von Wex. #. 56 8. mir 27 Abb, 
und 4 Tafeln. Wien 1891. Spielhagen & Schurich, 

In dem obigen Werke hat der bestens bekannte Autor mittelst 
Anwendung der von den Naturforschern bisher nicht benfitzten graphi- 


schen Darstellungen der Bewegungselemente im Erdaysteme die Nach- 
welsung zu liefern gesucht, dass durch die gleichzeitigen combinirten 
Einwirkungen der Dreiiung der grossen Erdbahmnchse um «dem Mittel- 
punkt der Sonne. ferner in Folge der Fortbewegung der vier Jahre- 
zeiten auf dem Umfange der Erdbake, endlich in Folge der Variationen 
zwischen den Maxiınas und Minimns jo der Schiefe der Ekliptik und iv 
der Excentrieität der Erdbahn, die meinten Phänomene auf der Erdober- 
fläche erzeugt werden, und zwar: die periodischen Meeresanschwellungen 
abwechselnd au den beiden Polen und am Aegnator und die hiedurch 
veranlassten Veberfuthaugen der Polar- und Aequntorinl-Länder, dann 
die Sintluchen, Eisgeiten und die Vergletscherungen der Alpen. Die 
Herren Hydranuliker und Naturforscher dürfte der Inhalt des vorerwähnten 
Werkes insbesondere aus dem Grunde interessiren, wel nicht nur mit 
der vom Autor aufgestellten Theorie, sondern auch mit den mitgetheilten 
nenesten Erhebungsresultaten der Naturforscher die nachstehenden Er- 
eignisse und Veränderungen auf der Erdoberfläche erklärt werden, und zwar: 

@) dass in der Gegenwart die Meerresanschwellung am Stidpele 
stattänder und dass in Folge der noch andauernden Abstrümung der 
Gewässer der Meere vom Nord- zum Südpole, der Meeresspiegel der 
Nord- and der Ostsee, mithin auch die Spiegel der in dieselben ans- 
möndenden Ströme im letzten Jahrhundert noch um einer 
Meter gesunken sind; 

5) dass die letzte Meeresanschwellung am Nordpole im Jahre 92) 
vor Christi um eiren 30m niedriger war als die vorletzte im Jahre 
30.250, worans in Verbindang mit anderen Erscheinungen geschlossen 
wird, dass das in allen Meeresbecken befindliche gesammte Wasser- 
quantum in der letzten Zeitperlode van 21.000 Jahren bedeutend 
abgenommen hat; 

«) dass die in der letztern Zeit von ausgezeichneten Naturforschern 
nuumehr mit Verlässlichkeit constatirte dreimalige Vergletschertuing 
der Alpen jedesmal durch die alle 10.50 Jabre stattändenden Sint- 
flachen erzengt worden ist, daber diese Ereignisse auch in der Folge 
periodisch wieder eintreten werden; 

dass während der letzteren Ereignisse die in den Flüssen und 
Strömen abfliesenden Wassermengen bis auf ein Maximum 
steigen und dann nach Jahrhunderten bin auf ein Minimum 
sinken, welches letztere eben gegenwärtig eingetreten sein dürfte; 

er dnss bei der im Jahre 6500 nach Christi wieder eintretenden 
grossen Sintäluih und abermaligen Vergletacherung der A“ alle Flüsse 
und Strüme auf der nördlichen Halbkigeel succensive wieder vielfach 
grössere Wasserquantitäten abführen und dann ihre einstigen, 
theilweise jetzt noch sichtbaren weiten Strombette abermals voll ans 
füllen werden. 


Eigentbum und Verlag des Vereines. — Verantwortl. Redacteur: Paul Kortz, beh. aut, Civil-Ingenieur. — Druck ron R. Spies & Co, in Wien. 
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Inhalt: Angelegenheiten des Vereines, Cirenlare XXIV. Tagesordnungen. 
Bericht, über die 3, (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891/P2. 
— Das neue Stadttheater in Zürich. — Die öffentlichen Ver- 
kehrennlagen in Wien. — Zur Stellung der Techniker. — Der 
Schwellenstopfapparat nach dem Patent ron Banratlı Jakobi 
in Stettin. — Bericht über die Studienreise des Üesterreichischen 
Ingenieur- und Architekten-Vereines. Von Panl Kortz. (Fort- 
setzung.} — Vermischtes. Bächerschan, 


Angelegenheiten des Yereines. 


2. 1426 ex 1891. 
Circoulare ZXIV der Vereinsleitung 1891. 

Ich erlaube mir die geehrten Herren Vereinsmitglieder hiemit in 
Kenatnis zu setzen, (dass das von unserem Kesseldefeet-Comitd ans- 
gearbeitere Heft I, betreffend die „Schäden an Locometiv- nnd 
Loeomobilkesseln“, im Druck enwbienen ist. 

Jene Herren, welche sich für (len Gegenstand interessiren, können 
dieses Heft u. zw. unentgeltlich im Vereins-Seeretariate beheben. 
Wien, 16. November 1891, 

Der Vereits Vorsteher: 
Berger. 


2. 1428 ex 1801. 
Tagesordnung 


der 4. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891/92. 
Samstag, den 21, November 1891, 


1. Verifieirung des Protokolles der Geschlitsversammlung 
vom 14 November 1. J. 

2. Mittheilangen des Vorsitzenden, 

% Vortrag des Herrn Ingenieur Carl Bilcehelen: 
„Ueber die Frage der sogenannten zweiten 
Bahnverbindung des Reiches 'mit seinem See- 
hafen Triest * 

4. Bericht des Verwaltungsrathes, betreffend die projeetirte 
Umgestaltung der Vereinsdruckschriften. (Fortsetzung der in der 
Geschäftsrersammlung vom 14. 1. M. begonnenen Berathung.) 
Herr Generaldireetionsrath Oelwein wird über die Geschäfts 
ordnung für die neue Zeitschrift referiren, 


Zur Austellung welangen durch Herrn kaiserl, Rath und k. u k. 
Hofkunsthändler Oskar Kramer: Photochromien, photographi- 
sche Naturaufuahmen in Farben reprodueirt, u. zw: Grosse 
Panoramen von Heidelberg, dem Heidelberger Schloase, 
Salzburg, Berchtesgaden, Innsbruck und dem Forum Ku“- 
manum, 


Fachgruppe für Architektur und Hochbau, 
Dienstag, den 24. November 1891. 
1. Wahl der Fimetionüre der Fachgruppe. 
2. Vortrag des Herrn k. k. Baurathes Hermann Helmer: „Ueber 
das Ausatellungs- Theater der internationalen Mnsik- und 
Theater Ausstellung in Wien.* 


Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenieure. 
Donnerstan den 26. November 1891, 
1. Mittheilungen des Vorsitzenden, 


2. Vortrag des Herm Öberingenienrs Georg Rank: „Ueber 
die Verwendung ron Pruckschienen bei centraler Weichen- 


stellung.* 


7.1988 ex 1891. 


Bericht 
über die 3. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891/92. 
Sumstag, den 14, November 1891. 


Vorsitzender: k. Oberbaurath Frauz 


Berger. 
Anwesend: 160 Mitglieder, 
Schriftführer; Herr Seoretär, kalserl, Rath I. Gassebner, 


Herr Vereinavorsteher, &. 


1, Der Herr Vereinsvorsteher eröffnet um 7 Uhr die Sitzung nnd 
eopatatirt die Beschlumsfähigkeit derselben ala Geschäfts Versammlung. 

2. Das Protokoll der letzten Geschäfts-Versammlung vom 7. No- 
vember]. J. wird verlesen, genehmigt und gefertigt ; seitens des Plenums 
durch die Herreu k. k. Professor R. v, Riiha und k. k. Baurath Carl 
Schumann. 

4. Gibt der Vorsitzende die Tagesordnung der nüchstwöckent- 
lichen VereinsVersammlungen bekannt und bemerkt hiezu, dass Herr 
k. k. Banrath Ritter vv. Nenmann sich bereit erklärt hat, den ein- 
leitenden Vortrag über die Wiener Verkehrs-Anlagen zu halten, 

Es ist in Aumicht genommen, schon am 21, |. M. mit den Verhand- 
lungen Aber diese Verkehrsanlagen zu beginnen. Für diesen Fall hat 
Herr Ingenieur Büchelen freundlichst zugesagt, seinen Vortrag nach 
Bedarf zu. verschieben. 

4. Bringt der Vorsitzende zur Kenntnis, dass das von unserem 
Kesseldefert: Comitt ausrenrbeitete Heft I, betreffend die „Schäden 
au Locomotiv- und Locomabilkesseln* im Druck erschienen 
int und von jenen Herren, welche sich für diesen Gegenstand interessiren, 
unentgeltlich im Vereins-Seeretariate behoben, oder von dort be 
zogen werden kann, Der Vorsitzende nimmt biebei Anlass, dem Referenten 
in dieser Angelegenheit, Herm Oberingenienr E. Wehrenfennig noch- 
mals den wärmsten Dank atexudrlicken. Ferner macht derselbe 

5. die Mittbeilung, dass das k. u. k. technische und administrative 
Militär-Comit& die Mitglieiler unseres Vereines zu Probeversüchen einindet, 
weiche mit verzalnten Trägern in der Werkstätte der Firma J. Grid! in 
Wien, V, Bacherplatz Nr. 14, am Dienstag den 24, Donnerstag 
den 26. und Samstag deu 28, November I. J. durchgeführt 
werden. Die Proben beginnen an den genannten Tagen um 9 Uhr 
Früh. Programme für diess Versuche erliegen im Vereins-Secretariate, 

6. Gibt der Vorsitzende bekannt. dass ibm ein vom den Herren 
Carl Stigler, Ed. Kaiser,v. Podhagskysn.Ü. Prenninger, 
Tb, Reuter, Jg. Schneider ml L. Wächtler gefertigter 
Dringliehikeits-Antrag überreicht worden lat, 

Derselbe lautet: „DerOenterr Ingenieur und Archi- 
tekten-Verein spricht dem Herrn Reichsratbsabge 
ordnetenProfessor Dr. Habermann für die entschiedene 
Zurüekweisung derim hobenHause derAbgeordneten 
gegen die Technikerschaft Desterreichs gerichteten 
Angriffe den wärmsten Dank aus, Desgleichen dankt 
der Oesterr. Iugeniour und Architekten- Verein dem 
HerrnReichsratbsabgeordneten Hofrath Dr. W, Exser 
bestens für die Einbringung einer Resolution über 
die Berechtigung zur Führnng der Standesbezeich 
uung „Ingenieuar* und ‚Architekt* im Goewerbenum 
schusnse des hohen Abgeordnetenhauses.“*) 

Nachdem dieser Autrag genügend unterstützt ist, und die Dring- 
lichkeit desselben vom Plenum mit grosser Majorität beschlossen wurde, 
erklärt der Vorsitzenile denselben sofort der geschüftsordnungamässigen 
Behandlung zuzufübren. Bei der nun folgenden Abstimmung wird dieser 
Astra einstimmig angenomanen. 

7. Da Niemand weiter das Wort verlangt, ersucht der Vorsitzende 
den Herrm Baudirestor-Stellvertreter Bode, fiber die projestirte U m- 
gestaltung der Vereinsdruckschriften referiren zu wollen. 

Der Heır Referent vertritt in einem ausführlichen Vortrage den 
vom Verwaltungstathe eingenommenen Standpunkt für die Zusammen- 
legung der beiden Vereins-Pablientionen, worauf Herr k. k. Professor 
R.v, Riiha eingehend die Gründe entwickelt, welche fir die Bei- 
behaltung der gegenwärtigen Zweitheilung sprechen. 


*, Dia bezilglichen Reden slehe an anderer Stelle dieses Blattes. 
1 


Seite 422, 


Zu dem Gegenstande ergreifen weiters das Wort die Herren: 


Dpl. Ingenieur Kapaun, Inspector Pascher, Architekt Reuter, | züge: „Vom 1. Jäuner 1892 an soll 


k. k. Oberbamath Prenninger, dpl, Ing. Paul, xX. k. Ingenieur 
R. v. Krenn, Ingenieur Pürz!. 

Die Ausführungen des Herm Referenten, sowie jene der obge- 
nannten Herren werden demnächst ausführlich ie unserem Blatte zur 
Veröffentlichung gelangen. 

Im Laufe der Debatte werden zwei Anträge gostellt, u. zw. vom 
Herrn Oberbaurath Prenninger auf Vertagang, damit Zeit für ein 
eingehendes Stadium der Frage gewonuen werde; vom Herrn dpl. Ing. 
Kapaun dabingehend, zuerst in (ie Debatte über die Geschäftsordnung 
für die nene Zeitschrift einzutreten nnd später erst über ie „Grundztige 
fürdie Umgestaltung“ abzustimmen. Diese beiden Auträgge werden abgelehnt, 
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Bei der nun folgenden Abstimmung über den Pankt 1 der Grand- 
une eine Publieation, 
u zw, wöchentlich erscheinen“, welche Abstimmung über Antrag 
Inspector Beraneck in zwei Theilen erfolgt, wird dieser Pankt mit 
grosser Majarität angenommen. 

Der vorgeräckten Stunde wegen wird die weitere Berathnung 
vertagt und der Vorsitzende schliesst mit dem Ausdruck des Dankes an 
den Herrn Baudirector-Stellvertreter Bode für die Erstattung seines 
eingehenden Referates die Sitzung 1e/, Uhr Abend-. 


Der Schriftführer: 
L. Gansebner. 





Das neue Stadttheater in Zürich. 
(Hiezu die Tafel 17.) 


In der Neujahrsnacht des Jahres 1890 wurde das im ı macht; am 31. December schmückte der Gleichenbaum den Dach- 


Jahre 1834 erbante Theater in Zürich ein Raub der Flammen, 
In der Mügdekammer des Foyers kam während der Vor- 
stellung auf bisher unaufgeklärte Weise das Fener zum Aus- 
bruch, aber Dank der Umsicht und Kontschlossenheit der 
dienstiluenden Aufsichtsorgane wurde der Brand rechtzeitig ent- 
deckt und konnte das Publikum in grösster Ordnong bis auf den 
letzten Mann das Theater verlassen, olıne Schaden zu nehmen, 
Die erste Sorge galt dem mitten im Winter brodlos gewordenen 
Personale, für welches in zwerkentsprechender Weise gesorgt 
wurde; die nächste Frage, welche die Theatervorsteberschaft be- 
sehäftigte, galt der möglichst baldigen Wiederaufnahme der Vor- 
stellungen und um ein Provisorium zu vermeiden, schritt man 
mit aller Evergie an den Wiederaufbau des Theaters. 

Eine einberufene Versammlung der Actionäre beauftragte 
den Verwaltungsrath mit den Vorarbeiten, insbesondere mit der 
Läsung der Platzfrage und der Vorlage eines Projeetes. Ein 
in kürzester Zeit unfgebrachtes Capital von 1,500,000 Francs 
ermöglichte die rasche Inangriffnsahme der Arbeiten Von den 
vielen in Vorschlag gebrachten Plätzen blieben bald nar zwei 
übrig, die in ernste Betrachtung gezogen werden mussten: der 
Henriplatz und der Dufourplatz. Die Platzfrage beschäftigte nicht 
nur das Theater-Comit, sondern auch den Stadtrath und das 
grosse Publikum und wurde in den öffentlichen Bifttern lebhaft 
disentirt, umsomehr, als sich zwei Parteien gebildet hatten, von 
denen die eine den Henriplatz, die andere den Drufourplatz be- 
vorzugte. 

Der Stadtrath bewilligte die Abtretung des Dufonrplatzes 
für den Theaterban, genehmigte ansserdem 200.000 Frances tr 
den Bau des Theaters und brachte dadurch die Freunde des 
Henriplatzes zum Schweigen. 

Nachdem über die Platzfrage eine Einigung erzielt worden 
war, kam die Baufrage ernstlich in Erwägung. Die Baneommission 
war der Meinung, dass durch eine öffentliche Offertausschreibung 
den schweizerischen Architekten Gelegenheit zur Betheiligung 
"geboten werden sollte, Der Verwaltungsrath wollte wegen des 
damit verbundenen Zeitverlustes von der Concenrsausschrelbung 
Umgang nehmen und den Ban den in Theaterausführungen er- 
probten Wiener Architekten Fellner und Helmer übertragen, 
Man einigte sich schliesslich dahin, die in Wien bereits bestellten 
Pläne erst abzuwarten und nur dann eine Coneurrenz auszu- 
schreiben, wenn dieselben nicht allen Anforderungen entsprechen 
sollten. Es Int sich gezeigt, dass der vom Verwaltungsratlie ein- 
geschlagene Weg der richtige war, denn das nach den Pllnen 
der Architekten Fellner und Helmer erbaute Thenter ent- 
spricht allen Anforderungen vollkommen, und die Bauführung hat 
weiters gezeigt, dass kaum noch ‚Jemand im Stande gewesen 
wire, das mit allem Comfort und mit allen Sicherheitsvorkehrungen 
ausgestattete Theater in der gleich kurzen Zeit mit den vor- 
handenen Mitteln fertigzustellen. 

Im Monate Juni ]840 wurde mit den einleitenden Bau- 
arbeiten begonnen und am 13. Juni der erste Spatenstich ge- 


stahl des Theaters und am 30. September 1. J. wurde das Theater 
eröffnet, Das Theater wurde somit in der äusserst kurzen Zeit von 
15t/, Monaten erbant und vollkommen fertig eingerichtet, Die 
Bauverhältnisse waren die denkbar schwierigsten, der Baugrund 
ist angerchwemmter Seeboden, also ein ausserordentlich schlechter, 
Dazu kam der übormässig kalte und lange Winter, Nur dem 
Zusammenwirken aller betheiligten Factoren und namentlich dem 
Verwaltungsrathe der Theater-Actiangesellschaft ist es zu danken, 
dass das Werk so rasch seiner Vollendung entgegen ging. 

Das neue Stadttheater erhebt sich auf dem Dufourplatze 
mit seiner Längenachse parallel dem Utoqual am Ausgange des 
Sadelhoferplatzes. Auf einem kräftig rustielrten Quaderbau, dem 
die Unterfahrt auf gekuppelten Säulen vorgelegt ist, entwickelt 
sich ein säulengeschmückter Loggienbau, der durch zwei Seiten- 
Bisalite flankirt wird. Die Krönung der Risalitgiebel geschieht 
durch zwei malerische Gruppen, die vom Bildhauer Vogl in Wien 
ausgeflibrt wurden, Die über der Loggienballustrade befindlielen 
Puttis, sowie die oberhalb der Foyerfenster angebrachten Büsten 
von Schiller, Goethe, Lessing, Shakespeare, Mozart, Wagner und 
Weber rühren gleichfalls von Vogl her, Die auf den Risaliten 
der Treppenläuser anfgestellten Gruppen, den Triumpb, die 
Schauspielkunst und die Gesangskunst darstellend, stammen ans 
dem Atelier des Bildhauers Dürnbaner in Wien. 

Der in Kuppelform ausgebildete Bühnenausbau dominirt die 
einfach gehaltenen Seitenfagaden. Zu beiden Seiten der zweiten 
Galerie sind geräumige Terrassen angelegt, die den Besuchern 
der zweiten Galerie in den Zwischenpausen zur Benützung frei- 
stehen. 

Die Südfagade ist durch drei prächtig modellirte Figuren: 
eine Vietora mit Sphinxen zu beiden Seiten, geschmückt. An der 
Hauptfagade befinden sich in eingesetzten Nischen in Marmor- 
tafeln gehanene Sprüche. 

Das ganze Gebiude steht auf einer terrassenfürmigen 
Trottoiranlage und hat 15 Ausgänge für die Besucher, Von dem 
Hanptvestibule aus erblickt man leicht alle Zugänge. Zu beiden 
Seiten der in der Mitte befindlichen Abendceassa führen die Eie- 
gänge in das Parquet; zu den Logçen der Parquetgalerie 
und des ersten Ranges führen zwei breite Marmortreppen, 
während zwei gesonderte Treppen zur zweiten Galerie führen, 

Sämmtliche Treppen und auch der Zuschanerraum erhalten 
directe Luft und direeres Licht von Aussen, 

Das Zuschauerhaus ist von dem Bühnenhans darch eine 
über Dach gehende Brandmauer feuersicher abgeschlossen, Die 
geränmigen Garderoben befinden sich in einem breiten Gange, 
der den Zuschauerraum vom Hauptvestibule trennt. Beim Eintritt 
in den Zuschauerraum erhält ıwan sofort einen Ueberblick über 
das ganze Haus. Das Parguet steigt amphitheatrallsch bis zur 
Höhe der Parquetgulerie empor. Die zweite Galerie erhebt sich 
leicht über die T,ogenreiten des ersten Ranges. 

Das Proscenium ist dreigliedrig und schliesst an die 12 m 
breite und 11 m hohe Prosceniumöffnung an. 
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Für Communicatiouen und Zuglinge ist in ansreichendem 
Muße gesorgt. Die Logenbesucher gelangen direct über die Haupt- 
logentreppen zu den Logengängen und stehen zwei Treppen, 
welche die einzelnen Ränge mit einander verbinden und direet 
in’s Freie führen, zur Verfügung. Zur zweiten Galerie führen 
2:10 m breite Treppen, an deren Ansmündung ein 13 m langes 
und T'6m breites Foyer mit Kleider-Garderoben und Buffet 
liegt. Von bier aus führen viele Doppelthären zu den Sitzen 
In die schon vorerwähnten zwei Terrassen gelangt man durch 
vier Ausgangsthären. Diese Terrassen dienen während der milden 
Jahreszeit zur Erholung und können im Falle einer Gefahr 
als directe Zufluchtsetätten benützt werden, da man von hier 
direot in das vordere Foyer und von da zu den Treppen 
gelangen kann, olne den Zuschanerraum nochmals betreten zu 
mässen. Für das Sperrsitzpublikum der Parquetgalerie und im 
ersten Rang sind gesonderte Kleider-Garderoben errichtet, In der 
Höhe des ersten Ranges sind nach der Hauptfront zn ein ge- 
räumiges Foyer mit zwei Buffets und seitlich zwei kleine Foyers 
angebracht. Jeder Rang besitzt ausserdem seine für Herren 
und Damen gesonderten Toiletten mit Vorrliumen, 

Das Theater enrhält darchgehends nummerirte Sitzplätze, 
deren Anordnung s0 getroffen int, dass Jeder von seinem Platze 
ans sehen kann, ohne durch seinen Vordermann in der freien 
Aussicht gestört zu werden, Die Sitze im Parquet, auf den 
Galerien und Balcons sind reich und bequem ausgestattet und 
genügen auf allen Plätzen selbst dem verwöhntesten Geschmack. 

Die decorative Ausschmückung des Zuschauerraumes ist 
einfach und würdig. Die Parquetgalerie hat offene Logen und 
wirkt mit den im Fond angeordneten Sperrsitzreihen als offener 
Balcon, während die Logen im ersten Rang reicher ausgebildet 
sind. Das Logenproscenium ist dreigliedrig und vermittelt in 
günstiger Weise den Saalanschlass an die Prosceniumsöffnung, 
Die bogenfürmige Pfellerstellung in der ersten Galerie trägt den 
in Stichkappen auslaufenden Plafond. Die ornamentale Decoration 
ist in der Technik des frei anfgetragenen Ornamenten durch- 
geführt. Die reichgegliederte Gurtung der Proscenlumslogen ist 
dreifelderig und in der Mitte mit einem Bilde geschmückt. 

Der Hauptplafond ist ebenfalls in ornamentaler und fignraler 
Plastik hergestellt und mit drei Deckengemälden und dreizehn 
Medaillons geschmückt. Das grosse Prosceniumsbild, die Musik und 
Dichter und Dichtkunst darstellend, ist von den Bildern der hervor- 
ragendsten Componisten umgeben. Im Vordergrunde ist das Wappen- 
schild Zürichs angebracht, die übrigen Plafondbilder versinnbild- 
lichen das Lustspiel und das Trauerspiel, 


Zum fenersicheren Abschluss der Prosceniumsöffnnng Ist eine 
doppelwandige, von der Bühne und der Loge des Verwaltungs- 
rathes aus in Bewegung zu setzende Eisenconrtine angebracht, Im 
linken Parquetgange ist das Zuschanerhaus mit der Bühne durch eine 
Eisenthilre verbanden. 

Ihe Bühne ist 21m breit und hat eine Tiefe von 14 b m; 
die Hinterbihne hat eine Breite von 134 m und eine Tiefe von 7’5 m 
Von drei Seiten ist die Bühne von den Schauspieler - Foyers, 
Garderoben, Probezimmern, Möbel- und Reqnisitendepöts, den Direc- 
tions- und sonstigen Bareaux umgeben, Zu beiden Seiten des 
Hauses vermitteln bis unter das Dach führende Steintreppen die 
Verbindung der einzelnen Geschoße. An der Südfagade führt ein 
grosses Thor zur Bühne für die Za- und Abführung der Decora- 
tionen und sonstigen Gebrauchsstücke, 

Die Einrichtung der Bühne ist durchwegs in Eisen nach 
den nenesten Erfahrungen ausgeführt ; die Sonterrains der Bühne, 
sowie die Nebenräume des Zuschanerraumes sind für die Central- 
luftheizung, elektrische Beleuchtung und Ventilation, sowie für 
das Musikfoyer verwendet, 

Das ganze Gebiude ist in Mauerwerk, Stein, Eisen und 
Leimgyps ausgeführt, =o dass sich mit Ausnahme einiger Fuss- 
böden, der Möbel nnd Bähnendecorationen keine brennbaren 
Stoffe im Hause befinden. 

Die Decken sind sämmtlich gewölbt, die Dachdeckung 
des Zuschauerraumes und der Bühne ist auf Eisendachstühlen 
in Schiefer ausgeführt, Die Nebentracte haben keine Dachböden 
und sind mit Holzcementdächern versehen, 

Die Erwärmung des Theaters geschieht mittelst Luftheizung, 
die Ventilation bewirkt ein Elektromotor mit Palsator im Keller 
und Exhaustor am Dachboden. Eine complete Fenersignalleitung 
durchzieht das ganze Theater und sind 17 Stück Fenerhydranten 
im Hause entsprechend vertheilt, Die Innenbeleuchtumg des 
Theaters geschieht durch elektrisches Glählicht, wihrend Bogen- 
lampen zur äusseren Beleuchtung in Anwendang kommen, 


Das Theater füsst 1238 Personen in folgender Vertheilung:: 


Das Pargqnet enthält . . 407 Plätze 
die Parquetgalerie mit 14 — und 114 num- 

merirten Sitzen. . . . 208 „ 
der erste Rang mit 20 Logen ı und us Balconsitgen 207 5 
die zweite Galerie. . . . k FR 410 5 


daher zusammen . 1238 Plätze 
ur. 


Die öffentlichen Verkehrsanlagen in Wien. 


In der am 16. d. M. stattgefundenen Schlnsssitzung der Enqnöte 
über die Durchführung von öffentlichen Verkehraanlagen in Wien ist es 
über das Programm für die finanzielle Sicherstellung und die Ausführung 
der Arbeiten z4 einer rälligen Einigung gekommen. 

Unter Hinweis auf unsere Mittheilungen in Nr. 44 der „Wochen- 
schrift“ wollen wir im Nachstehenden die unnmehr beschlossenen Ab- 
änderungen anıl Ergänzungen bekannt geben. 

Die Umwandlung des Donancaunnles in einen gegen 
grössere Hochwiaser geschlitzten Handels- und Winterhafen soll bis 
Ende 1895 fertiggestellt werden, 

Am Beginn des Donnuranales bei Numdorf ist eine Absperrror- 
richtung sammt Kammerschleuse einzubauen, welche vorkommenden 
Falles den Eicfluss des Wassers vom Hauptstrom gänzlich abzuschliessen 
im Stande ist. Zur Herstellung der erforderlichen Wassertiefen für die 
Schifffahrt sind in den Lauf des Canales drei oder vier Wehre mit 
Kammerschlensen einzubauen. Die Kosten für diese Bauten sind mit 
zehn Millionen Gniden veranschlagt. 

Von den Sammelcanälen soll die Ausfübrung der Strecke 
bis zur Stadinnerbräcke bis Ende 1895 erfolgen. Bei Verfassung des 
Projeetes für die Sammelcanäle wird auch anf die eventnelle Berieselung 
des Marchfeldes mit dem Inhalte der Summelcanäle in der Weise Bedacht 
genommen werden, dass die Herstellung einer Bauanlage zum Zwecke 
dieser Berieselung ermöglicht wird. Die Kosten der Sammelcanäle nach 


gluzlichen Ausbau derselben sind mit rund 11,000.000 fl. veranschlagt. 

Von den Stadtbahnlinien sollen in der . Bauperivode 
(bis Ende 1897) zur Ausführung gelangen: 

Von den Hauptbahnen: 

1. Die Gürtellinie (in unserer Planskizze n, a. 0. mit A 
bezeichnet) in der Ausdehnung zwischen dem Westbahehof und der nen 
anzulegenden Station Heiligenstadt einschliesslich einer Verbindung 
mit der Donaunferbahn, wobei statt der Verbindung dieser Linie mit 
der Westbahn eventuell eins Fortsetzung der Wienthallinie bis Hitttel- 
dorf hergestellt werden kann. 

2, Eine Theilstrecke der Vorortelinie (#) iu einer derartigen Aus- 
dehnung, dass hiednrch die wichtigsten Indastriestätten in den Bahuver- 
kehr einbezogen werden. 

9. Die Donanstadtlinie (fi. 

Von den Localbahnen die Wienthal- (a), die Donau 
eanal- (bh) und die innere Ringlinie de). 

Das entworfene Linienprogramm soll die grimdlegenden Principien 
für die Aufstellung eines Stndtbahnprojectes bieten, wobei kleine Abän- 
derungen, namentlich hinsichtlich der gegenseitigen Verbindungen der 
Livien sowie Ergäuzungen vorbehalten bleiben. Veberhanpt werden be- 
hufs Einbexiehung weiterer Theile des Stadtgebietes in den Verkehr ıles 
Localbabnnetzes Abzweigungen von einzelnen Linien desselben in Aus- 
sicht zu nehmen sein, deren allgemeine Richtung ehethunlichst insoweit 
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festgestellt werden soll, als dies für die Anfstellung des Baulinienplanes 
in den betreffenden Stadttheilen nothwendig erscheint. Die Verfassung 
der entsprechend detaillirten Projecte wird auch bezüglich aller nicht 
in ‚die erste Banperiode gehörigen Linien sofort durchzuführen sein, um 
die für den seinerzeitigen Bahnbau erforderlichen Grundatlicke sofort er- 
werben, eventuell mit einem Bauverbote belegen oder in auderer Weise 
für die seinerzeitige Bauausführung reserviren zu kinmen. Te Entschei- 
dung über die weiters im Banprogramme angeführten Bahnlinien, sowie 
über die in's Auge gefassten Ergänzungsstrecken derselben und die 
Fortsetzung der Bautermine für dieselben soll nach Mabgnbe des ein- 
tretenden Bedürfnisses erfolgen nnd mit den bezüglichen Bauten un- 
wittelbar mach Vollendung der Linien der ersten Banperivde begonnen 
werden, Schon jetzt wurde bestimmt, dass der Ausbau der Vororte 
linie (#) und die Herstellung der Theilstrecke Westbaluhof-Matzleins- 
dorf der Gürtellinie (-4) Mingstens bis Ende 1400 (11. Bauperiode) zu 
erfolgen habe. 

Ueber die Vertheilung der Kosten anf die verschiedenen Bau- 
perioden gibt folgende Tabelle Aufschluas: 


i Kosten 
in Mill, A, 4. W. 
Loeal- 
bahnen 


Bezeichnung der Balınlinie 
Haupt- 
balınen 


1 
— —r 





I. Bauperiode (bis Ende 1897): 
\ Gürtellinie (bis zum Westbaluhof) .,. 
Donaustadtlinie 
Vorortelinie (Theilstrecke).........-. j 
' Wienthallinie 
, Donaneanallinie........-.,» PERF 
| Innere Ringlinie. .....--2erreeser nn 
Unrorbergenehenes ...-.. 22... 4» 
Summe für die I. Bauperiode,. 2580 23-66 
— 
46 25 
ll. Bauperiode (bis Ende 19001: 
Gürtellinie (Best) — 
Vorortelinie (Heat) ... zn. 
Unvorhergeschenes .... .... 
Summe für die 11. Bauperiode. 1482 
II, Bauperiode: 
Donaustadtlinie (definitiver Ausbau)... 
Bennweglinie sanncın. 
Dorubacherlinie..uesnasnnnenseeusnnne 
Unvorhergeschenes ... 2227 4H 09000; 
Summe für die III. Bauperiode. 





16-70 


6a 
— 
2200 


Summe für alle drei Bauperioden. 46 72 EIER 
— tſ —— 
Gesammtsumme. BB 08 





Bezüglich der Wienflussregulirung, welcher eine secund- 
liche Abflussmenge von Emm zugrumdernlegen ist, wurde behufa 
Regelung des Hochwasserabflasses die Errichtung entsprechender Reser- 
voiranlagen, behufs Ableitung der städtischen Abwässer die Herstellung 
seitlicher Unnäle beschlossen Innerhalb des Weichbildes der Stadt ist 
‚liess Regulirang iu der Art zu bewerkstelligeu, dass die theilweise oder 
gäuzliche Einwölbung des regulirten Flussbettes zu beliebiger Zeit er- 
miglicht ist, Hiebei soll sowohl auf die Adaptirang der gegenwärtig 
bestehenden Brücken Rücksicht genommen, als auch für die Anlage vun 
Schotter- und Holefängen Sorge getragen werden, Die Seitencandle sollen 
im Wiener Gemeindegebiete eins den lüngs des Donancanales herzu- 
stellenden Sammelcanslen analoge Ausstattung derart erhalten, dass die 
anzuorduenden Nothauslässe erst nach Eintritt einer den sanitären An- 
forderungen entsprechenden Verdiinnung der Abfallwässer in Function 
kommen können, 

Die Kosten der Wienregulirung ohne Einbeziehung der für die 
Verstärkung der Widerlager und für die Einwöülbung erwachsenden 
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Auslagen sind mit 15 Millionen Gulden veranschlagt. Bis Ende i805 
soll webst der Regulirung von der Flussmündung bis zur Einmündung 
des Lainzer Baches die Herstellung der Reservoirs, der Schotier- und 
Holzfänge erfolgen. 

In der zu bildenden Commission fürVerkehrsanlagen 
in Wien, weiche unter Verantwortlichkeit des Handelsministers und 
unter dem Vorsitz desselben oder des von demselben zu bestimmenden 
Vertreters zu fungiren haben wird, werden Staat, Land und Gemeinde 
als Curien mit gleichem Stimmrechte durch Abgeordnete vertreten sei, 
deren Anzahl für jede Curie bichstens fünf und mindestens zwei betragen 
soll. Zur mit Stimmenmehrheit der Curien erfolgenden Beschlussfassung 
int die ruchtzeitige Einladung sAmmtlicher Mitglieder unter Angabe der 
Tagesordnung dnrch den Vorsitzenden und die Anwesenheit von min- 
destens zwei Vertretern jeder Ourie erforderlich, Zu Beschliissen, welche 
eine Abänderung oder eine mit Mehrkosten verbundene Erweiterung des 
Programmes betreffen, ist die Stimmeneinhelligkeit der Unrien nöthäg. 
Sollten sich zwischen den Curien Meinungsrerschiedenheiten über die 
Auslegung des Programmes, insbesondere hetreifs der Verrheilung der 
Kosten zwischen den einzelnen Verkehrsanlagen ergeben, »0 it jeme 
Curie, welche sich durch einen Majoritätsbeschluss -der Commission iu 
ihren Interessen beeinträchtigt erachtet, berechtigt, gegen die Aus- 
führungen dieses Beschlusses Einsprache za erheben und binnen drei 
Tagen die Einberafung eines Schiedsgerichtes zu verlangen. Das Schieds- 
gericht soll aus sieben Mitgliedern bestehen, vum denen zwei von der 
damelbe anrufenden Cnrie, zwei von den beiden andern Curien zusammen 
ernannt, die drei übrigen aber von der vollen Rathsrersammlung des 
Obersten Gerichtshofes aus seiner Mitte gewählt werden. Gegen Be- 
schlitsse dieses Schiedsgerichtes soll es keinen weiteren Bechtaweg geben. 

Der Commission für Verkehrsanlagen in Wien, welcher die er- 
furderlichen technischen und adminisrrativen Organe zugewiesen werden, 
kann unter ihrer Aufsicht und Oberleitung die Ausführung einzelser 
Bauwerke für ibre Rechunng im Wege des Vebereinkommens durch 
andere öffentliche Anstalten oder Körperschaften besorgen lassen; * 
namentlich den Ban der Stadtbahe, soweit nieht der Zusammenhang 
einzelner Baustrecken mit dem anderen Baunnlagen eine einheitliche 
Dhrchführung bedingt, durch die k. k. General-Direetion der üster- 
reichischen Staatebahnen, weiche auch den Betrieb der Btadelsuhnlinien 
auf Grund eines eigenen Vertrages zu führen haben wird. Der Ban der 
Localbahnlinien kuun auch erentuell durch Ertheilung der Concession 
au eine Privatunternehmung sichergestellt werden; bezüglich der Radinl- 
linien mit elektrischem Betrieb ist dies achon dermalen in Aussicht genommen. 
Die Ausführmng der Wienflussregulirung wird der Gemeinde über- 
tragen. Die Mohranslagen fur Verstärkung der Widerlager und theil- 
weise oder gänzliche Einwllbnng treffen die Gemeinde, weiche diesfalls 
nach freiem Ermessen vorgehen kann und die finanziellen Vortheile der 
zu erzielenden Ersparnisse bei der Bauvergebung uud des diewinnes ans 
den späterhin ermöglichten Grandrerkänfen allein geniesst. Die Um- 
wandlung des Donaucanales soll darch die Donauregulirungscommission 
bewirkt werden. 

Zur Beschaffung der erforderlichen Geldmittel 
soll ein eigener Fond gebildet and ein gemeinsames, hichsteits mit du 
zu verzinsendes Anlehen aufgenommen werden, das längstens innerhalb 
9 Jahren getilgt wird. An den hiezu erforderlichen Unpitalslasten 
haben theilzunehmen : 

1. Bezüglich der Stadtbahn, m. zw. besäglich der il nupt- 
bahnen der Staat mit 87%/,, das Land mit 5 und die Gemeinde Wieu 
mit 779. bezüglich der Localbabnen, wenn fir dieselben nicht 
die Concemsion an einen Priraisnatermehmer ertheilt wird, der Staat 
mit 85, das Laud mit 5 und die Gemeinde mit 10 4; 

2, bezüglich der Sammelcanäle Staat und Land mit je 5, 
die Gemeinde mit 900 .; 

3, bexüglich dee Umwandinng des Donaucamales der 
Staat mit 66%/,, das Land mit 25, die Gemeinde mit 8! 9 u; 

4. beatiglich der Wienflussregulirung der Stant umd ıas 
Land je mit einem Jahresbetrage, welcher zur Verzinsung und Tilgung 
eines Anlshensbetrage= von je 5 Millionen Gulden erforderlich ist, wo- 
gegen dns restliche Erfordernis des Anlehensbetrnges ausschliesslich vor 
der Gemeinde Wien zu bestreiten kommt. 

Die Einnahmen des zu bildenden Fondes werden bestehen 
aus dem Erlöse des Anlebens, aus den jährlichen Beitragsleistungen der 
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Curien, aus den Erträgnissen der jeweillg ausgeführten Verkehrsanlagen 
und aus sonstigen ans der Gebahrumg sich ergebenden Erträgmimen für 
Grundrerkäufe, Mieth- und Pachtzinse u. #». w. Diese Einnahmen werden 
den einzelnen Cnrien nach dem Verhältnisse ihrer Beitragsquoten an 
den betrefienden Uapitalslasten gutzuschreiben sein; nur die Einnahmen 
aus der Wiendussregulirung sollen, wie bereits erwähnt, ausschliesslich 
der Gemeinde Wien zufliessen, 

Aus diesem Fonde werden zu bestreiten sein die Auslagen für 
die laufende Gebahrung, für Verzinsung und Tilgung des Anlchens, für 
die Herstellung. Ausrüstung nnd Inbetriebsetzung der Verkehrsanlagen, 
einschliesslich der Intercalarzinsen und für die Erhaltungs-, Besustruc- 
tiona- und Erweiterungsarbeiten. 

Wenn sich nach vollständiger Durchführung dieser Anlagen Ge- 
babrungsüberschüsse mir dem Fonde ergeben, so sind diese zur Bildung 
einen Reserretiondes für unrorbergesehene Auslagen, Erweiterungs- 
banten und sonstige Investitionen zu verwenden. Hat dieser Rewervefond 
die Höhe von 5% des Inrestirten Capitales erreicht, so künnen weitere 
Ertragsüberschnsse zu sonstigen, mit den ausgeführten Arbeiten zasammen- 
bängenden öffentlichen Arbeiten in Wien verwendet werden, 

Der zu bildende Fond ist aufzuheben und die Commission 
für Verketmsanlagen in Wien int anfznliüsen, sobald die Anlehens- 
schuld vollständig getilgt sein wird. Die bei der Liquidation sich er- 
gebenden Activen und Passiven ind dann nach Verhältnis der bezäglichen 
Beitragsquoten von den einzelnen Curien zu übernehmen. Dabei geht 
auch das Eigenthum und die Verwaltung der Bahnen sammt Zugehör 
an den Staat, bezüglich der Wienregulirungsanlagen und der Sammel- 
candle längs des Wienflusses und des Donnneanales an die Gemeinde 
Wien, bezüglich des umgestaltet-n Donnnennnles an die Donauregulirungs- 
eommission oder deren Rechtanachfolger Aber. 

Für die Ausführung der Verkehrsanlagen, auch der im Wege der 
Concessionsertbeilung an eine Privatunternehmnug sichergestellten Local» 
bahnen, sollen von den drei Curien folgende Begfinstigungen 
gewährt werden: Stener-, Steimpel- und Gebührenfreiheit für alle ans 
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diesen Transactionen hervorgehenden Geschäfte, und zwar auch Nachlass 
der Landes- und Gemeindeznschläge; unentgeltliche Benftzung üöffent- 
licher Strassen. insoferne diese dadurch ihrer Bestimmung nicht entzogen 
werden; unentgeltliche Bestellung einer Servitut an Grundstücken des 
Staates, des Landes oder der Gemeinde Wien, insoweit dies zum Zwecke 
der ersten Herstellung und der Erhaltung der Verkehrsanlagen erforder- 
lieh erscheint. Die sich als nothwendig zeigende Abıretung des Eigen- 
thbums oder sonstiger Rechte an Grundstücken hat unentgeltlich zu er- 
folgen; jedoch wird die Unternehmung verpflichtet sein, die Kreuzung 
der Verkehrsanlage durch bestehende oder nen herzustellende Öffentliche 
oder private Leitungen einschliesslich der Erhaltung unentgeltlich zu 
gestatten, soweit hiedurch der Bestand und Betrieb der Verkehraanlage 
nieht gefährdet wird und dieser die aus diesem Anlass» etwa erwachsen- 
den Kosten vergütet werden. Auch bleibt bezüglich solcher Grundstiicke 
vorbehalten, die unter den Verkehrsanlagen befindlichen oder ober ihnen 
zu schafenden Flächen für üffentlicbe Zwecke zu benlitzen; die Con- 
structionen siud deshalb #0 auszuführen, dass dies möglich erscheint. Die 
durch Auflassung oder Umlegung von Verkehrsanlagen oder ihrer Theil- 
strecken wieder verfügbar werdenden Grundstücke sind, insoferne sie 
unentgeltlich abgetreten warden, au die früheren Eigenthlüimer unentgelt- 
lich zuiitckzustellen. Von der unentgeltlichen Bestellung von Servituten 
oder der umnentgeltlichen Abtretung des Eigenthnms oder sonstiger 
Rechte sind jene Grundstlicke ansgenommen, welche zur Zeit der Her- 
stellung der betreffenden Verkehrsanlage als verkäufliche Baugründe an- 
zusehen sind, In diesem Falle ist an dem Staat, das Land oder die Ge- 
meinde beim Fehlen einer giitlichen Vereinbarung ein» Entschädigung 
durch den Fond zu leisten, welche nach den Bestimmungen für die Ent- 
eiguung zu Zwecken des Eisenbahnbaues zu ermitteln iar. 

Zur Ausführung der Verkehreanlagen wird der Commission das 
Enteignungsrecht eingeräumt, wobei die Bestimmungen des 
Gesetzes vom 18. Februar 1678. R. G. Bl. Nr. 30, betreffend die Ent- 
eignung zum Zwecke der Herstellung und des Betriebes von Eisenbahnen 
auf diese Verkehrcanlegen sinngemäs Anwendung zu finden haben, 


Zur Stellung der Techniker. 


Die Frage der Stellung der Techniker war in den letzten Tagen 
wiederbolt Gegenstand der Besprechung im hohen Abgeordnetenhause. 
Wir glauben — ohne in eine Erörterung der einzelnen Reden einzu- 
gehen — jene Stellen aus denselbru veröffentlichen zu sollen, welche 
sich auf unseren Stand beziehen. 


Bei Besprechung des Titels „Technische Hochschulen“ gelegentlich 
der Debatte tiber das Budget des Unterrichtsministeriams hielt Prof. 
Ed. Suess am 8, November 1. J. eine das ganze Unterrichtewesen um- 
fassende Rede, aus welcher wir die nachstehende, auf die Techniker be- 
zughabende Stelle wörtlich wiedergeben: 


Prof. E.Suess: „Lassen Sie mich nun über die technischen Hoch- 
schulen sprechen, Es sind mir in den letzten Tagen zufälligerwelse zwei 
Schriftstticke zur Hand gekommen; das eine war eine Petition der Tech- 
niker um Verleihung eines Titels und das zweite eine Denkachrift des 
Herrn Werner Siemens, in welcher er der deutschen Regierung den 
Betrag. von. einer halbeu Million Mark als Geschenk anbieter — aus 
Dankbarkeit für das, was ilım die Wissenschaft geboten bat — zur Er- 
richtung eines grossen Inatitnts für die Präcision der Instrumente, das 
allerdi dann auch zu Stande gekommen ist. 

Nun musste ich mich f hatte Herr Werner Siemens zu all’ 
dem einen Titel gebraucht? (Heiterkeit.) Ich glaube nicht, Wenn die Herren 
den Titel haben wollen, geben Sie ihnen, welchen Titel sie wollen, dass 
aber dadurch der Staud der Techniker gehoben wird, das ist eine 
Täaschung, Ich glaube, es liegt hier eine Unterschätzung der Stellung 
des Technikers vor. Was ist der Techniker? Der Techniker ist es, der 
die äusseren Lebensrerhältnisse in unserer Zeit wirklich auf das ein- 
dringendste abändert, nicht der Gelehrte. Der Gelehrte gibt die Theorie, 
die Hand ist der Techniker, und der Techniker, der so Grosses leistet, 
sollte eines zunftmässigen Titels bedürfen, um in der Gesellschaft höher 
zu steigen? Gerade der Techniker ist eine jener wenigen Personen, die auf 

jeistete Thaten, auf sichtbare Arbeiten hinweisen können. Wenn sie 
en Titel haben wollen, geben Sie ihn. 

Ich glaube, etwas anderes ist hier nothwendig. Wenn die Tech- 
niker schen, wie ans unseren Gewer len, ans unserem Gewerbe- 
museum anch eine lebensvolle Schaar von jungen Männern heranwächst 
und wenn die ei ichen Techniker sich dadurch bedrängt fühlen, muss 
eine Hilfe für sie anderswo gesucht werden; sie muss gesicht werden 
io dem en; Anschlosse an die höberen Forderungen der exacten 
Wiase! und jemehr sich der Techniker derselben anschliessen wird, 


um so weiter wird seine Anschauung sein, und er selbst wird sich als 
höherer Mensch fithlen. 

Ich kann an einem Beispiele ällnstriren, was ich damit meine. 
Sehen Sie unser Budget an, sehen Sie das Capitel „Wasserbauten- und 
Sie werden erkennen, wie viele tüchtige Taetiker und wie wenig Stra- 
tegen aus unseren Schulen hervorgehen, das heisst mit anderen Worten, 
Sie bekommen einen »chr tüchtigen Ingenieur, der Ihnen eine 
zeichnete Berme und Quaimanern banen wird, wie Sie es verlangen, a 
selten eine Persönlichkeit, weiche im Stande ist, die Verhältnisse eines 
Fiussgebietes im Grossen zu benrtheilen. Er bant seine Bauten gut und 
solid, aber (las nächste Hochwasser niınmt sie mit, wie auch eine tapfere 
Truppe zu Grunde geht, wenn sie schlecht geführt wird, und Millionen 
sind schon im dieses nasse Grab hinunter gegangen und unter den heu- 
tigen Verbltnissen werden noch viele Millionen hinabgehen. Ich mache 
es den heutigen Technikern zum Vorwurfe, dass einzelne Techniker 
— ich ange nicht die Techniker — dann nnd wann höheren Anforde- 
rungen oder der Pression eines Administratir-Beamten gegenüber ihre 
fachlichen Ansichten zurückweichen lassen. Ich könnte direct auf Bel- 
spiele hinweisen, wo Techniker eine Fiusregnlirung an einer falschen 
Stelle angefangen haben. obwohl sie wussten, dass die Stelle falsch ist, 
weil man e⸗ gewlinseht hat und adıniniseratire oder fnnnzielle Wünsche 
nach dieser Richtung gelten! gemacht worden sind. Das darf nicht sein, 
der Techniker muss sich selbst treu bleiben, er mass unter jeder Be- 
diugung fir seine Ansicht einstohen, die in der Natur der Dinge be- 
gründet sein muss und genen die alle administrativen Bedenken zurück- 
stehen müssen. Dann wird er auch an Achtung gewinnen über jenen 
Personen, die den Vi machen wollen, auf ihn eine on auszulben, 

Ich habe nicht die Absicht, eine grosse Umgestaltung der technischen 
Hochschule vorzuschlagen, ich bin ihr selbst za Danke verpflichtet, ich 
babe ja meine Erziehung an einer technischen Hochschule erhalten. Aber 
eine Maassregel, glaube ich, könnte man hente schon ergreifen und die 
wäre, dass man dem absolrirten Realschiler die Inseription als ordentlicher 
Hörer in allen mathematischen, natarwissenschaftlichen und physikalischen 
Fächern an den Universitäten offen hält, Schon dadurch würde eine innigere 
Berührung herbeigeführt und ich glaube mit Bestimmtbeit sagen zu können, 
— Zen ein Vortheil auf dem Gebiete des öffentlichen Unterriehtes 

t er 


In der Sitzung des hohen Abgeordnetenhauses am 10. November 
nahm nun der Abgeordnete Dr. Habermann (Prof. an der technischen 
Hochschule in Brünn) Gelegenheit, auf die Bemerkungen des Prof, Sueaa 
zurückzukommen. Die bezfigliche Stelle dieser Rede lantet: 
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Bevor ich indesen einige dieser Punkte zur 
möge es mir gestattet sein, dass ich vorerst ınit wenigen Worten auf 
Aeuserungen zurtickkomme, welche im Verinufe der Debatte über die 
technischen Hochschulen und die Techniker von dem Vertreter des 
zweiten Wiener Bezirkes, wie ich aunehmen darf, in wohlwollender 
Absicht gemacht worden «ind, die imlessen in ihrer Fassung eine den 
Technikern ungtinstige Deutung nicht ausschliesen und eine solche 
Deutung auch gefunden haben. 

ei dem hohen Ansehen. welches der geehrte Abgeordnete inner- 
halb und ausserhalb des hohen Hauses geniesst, baben seine Anschauungen 
ein grosses Gewicht und ich erschte es darum als Professor einer tech- 
nischen Hochschule für meine Pflicht, auf jene Aensserungen zn reagiren. 
Eine derselben bezieht sich anf die sogenannte „Titelfrage* der 
Techviker, eine Frage, von der ich constatiren mins, dass sie in dem 
Kreisen der Techniker seit geranmer Zeit anf der Tagesordnung steht 
und zur Lösung dräugt, wozu ich nachdrücklich bemerken muss, dass 
es sich bei dieser Frage für die Techniker keineswegs um die Befriedi- 
gung eines kleinlichen Ebrgeizes, um die Erreichung eines inhalts- 
losen, sondern um die Erreichung eines Titels handelt, mit welchem all! 
die Rechte und Vortlwile verbunden sind, welche nach den bestehenden 
Gesetzen an die Verleihung akademischer Grade seitens unserer Uni- 
rersitäten gekntipft sid und die ich nicht gering zu achten vermag. 

Die Techniker haben die Veberzengung, dnss sie auf Grand ihres 
Bildangsranges, auf Grund ihrer Leistaigen auf dem Gebiete der exacten 
Wissenschaften ete. ein volles Anrecht darauf haben, dass ihre dies- 
bezüglichen Wünsche volle Berücksichtigung und Befriedigung finden 
und ich stehe nicht an, es auszusprechen, dass ich diese Anschanungen 
in Uebereinstimmung mit den Anschauungen der Professoren-Collexien 
sämmtlielher technischer Hochschulen Ühesterreichs vollständig cheile. Dass 
der Techniker in seinem Bild: ge, gegenüber den anderen Berufs- 
arten, welche auf — ——— Basis fussen, nicht zurficksteht, 
worde in diesem hohen Hause wiederholt anerkannt und bedarf keines 
grossen Beweises., Es wird genügen, daran zu erinnern, dass zur In- 
seription als ordentlicher Hörer einer technischen Hochschule in analoger 
Wehe, wie bei den Universitäten, das Maturitätszengnis einer Mittel- 
schnle, Realschule oder Gymnasium erforderlich ist, wed dass von dem 
Techniker, welcher in den Stantsdienat eintritt. analog, wie von dem 
Joristen, der Nachweis über zwei mit gutem Erfolge elegte Staats- 
priüfungen verlangt wird, um die Richtigkeit jener Behauptung zu er- 
weisen. 

Nun erscheint es nber gewiss nur gerecht, dass den gleichen 
Pflichten auch die gleichen Rechte entsprechen und dass deshalb den 
technischen Hochschulen geradeso wie den Universitäten das Recht zu- 
erkannt werde, akademische Grade mit all’ den damit verban- 
denen Rechten zu verleihen. Ich kann meine diesbezüglichen Ausfüh- 
rungen nicht schliessen, ohne zu bemerken, dass ich leicht in der Lage 
wäre, dem von dem Abgeordneten der Leopoldstadt gebrachten Bei- 
spiele Werner Siemen« ein Dutzend ähnlicher Beispiele hinzuzu- 
fügen, dass ich aber der Ansicht bin, dass solche Beispiele für die 
vorliegende Frage nichts beweisen, weil unsere gesetzlichen Insti- 
tationen auf diesem Gebiete, wie auf allen anderen, für die Regel 
und nicht für die Ausnahme gemacht werden. Das gilt nicht allein in 
Oesterreich, das gilt in der ganzen Welt und selbst in dem, der freiun 
Entwicklung dea Individuums so giinstigen Amerika. Wenn der weehrte 
Herr College am einer anderen Stelle deu Technikern den Rath gibt, sich 
dadurch zu helfen, dass sie sich „au die höheren Forderungen der 
exacten Wissenschaften enger anschliessen“, so meine ich, dass dieser 
Ruth zu spät kommt, weil (ie Techniker und mit ihnen selhst- 
verständlich «lie technischen Hochschulen sich seit langer Zeit den 
höchsten Forderungen der exacten Wissenschaften 
angeschlossen haben, und dass es genigen wird, die Namen 
Stampfer, Burz, Hess, Schrötter, Hlasivetz, Huchsteiter ete. ete., welche 
der Vergangenheit angehören, zu nennen und auf die zahlreichen Publl- 
eationen von Lehrern der technischen Hochselnlen nnd anderen Tech- 
uikern, welche in den Schriften der kaiserlichen Akademie der Wissen- 
schaften und ähnlichen Schriftwerken veröffentlicht wnrden, hinzuweisen, 
um die Richtigkeit auch dieser meiner Anschauung ausser Zweifel zu 
atellen. ‚Jedoch stehe ich wicht an, der Ansicht beizupflichten, dass er 
nicht allein für die Heranbildnng der Techniker, sondern auch nach ent- 
gegengesetzter Richtung. hin vortbeilbnft wäre, wenn man dem absol- 
Firten Realschtiler die Inseription als ordentlicher Hörer in allen matbe- 
miatischen und naturwissenschaftlichen Fächern an den Universitäten er- 
möglichte. weil auch dies dazn dienen wärde, manches gegen die Real- 
schnien und die technischen Hochschnten bestehende Vorurtheil zu br- 
seitigen und die exacten Wissenschaiten zu fördern. Endiich möge es 
mir gestattet sein. auch den Vorwurf des Herrn Collegen aus der Leopold- 
stadt, dass die Techniker im Staats-, Landes- und Gemeindetienat in Fach- 
fragen der Pression der Administratirbeamten zu wenig Widerstaml ent- 
gegensetzen, in das richtige Licht zu stellen und daran zu erinnern, 
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dass die dermalige Stellung «ler Techniker im öffentlichen Dienste kaum 
verschieden, gewiss aber nicht glinstiger ist, als diejenisre ständiger Sach- 
verständiger, welche berufen sind, Gutachten abzugeben, Rarhschläge zu 
ertheilen, deren Berlieksichtirung in den meisten Füllen dem Ermessen der 
Administrauivbeamten vollständig anheimgegzeben ist. Wollen Sie also die 
Widerstandakraft der Techniker des öffentlichen Dienstes erhöhen, und 
ich wiinsche, dass dies geschieht, dann missen Sie var Alleın dafür sorgen, 
dass der Wirkungskreis dieser Techniker selbständiger 
gestaltet werde, 


Auch der Gewerbe-Ansschnss des hohen Abgeordnetenhanses be 
schäftigte sich in den letzten Tagen mit der Frage der Stellung der 
Techniker, In der Sitzung dieses Ausschusses am 13. d. M. legte der 
Abgeordnete Hofratb Dr, Exner den nachstehenden Resolntionsantrag 
vor, welcher sich den Petitionen unseres Vereines anschlieast. 


Die hohe Rrgierung wird anfıefordert, mit thunlichster Beschlensi. 
gung eine Verorduung hber die Berechtigung zur Fübrung der 
Standenbezeichunngen „Ingenieur* und „Architekt* zu er 
lassen, welche nachstehende Bestimmungen zu enthalten hätte: I. Die 
Standesbezeichnang „Ingenieur* gebührt: a Denjenigen, welche au einer 
inländischen technischen Hochsehnle die strengen Prüfungen oder die 
beiden Staataprafungen aus dem Ingenienrbanfiche, dem Maschinenbau- 
fache oder dem chemisch-technischen Fache mit Erfulg abgelegt haben, 
und Denjenigen, welche eine inländische Berg-Akndemie absolvirt und 
hiebei sowohl über die vorbereitenden als auch über die Fachgegemstände 
einer der beiden Fachschulen Prafungen mit Erfolg abgelegt baben; 
5) denjenigen Teehnikern, beziehungsweise Berg-Akademikeru, welche 
vor dem 1, Jänner 1885 eine inländische technische Hochschule, ein in- 
ländlisches polytechnisches Institut oder eine inländische technische Lehr- 
anstalt, beziehungsweise vor dem 1. Jänner 1880 eine inländische Berg- 
Akudemie abaolvırt haben; <ıden behärdlich autorisirten Ciril-Ingenienren, 
Bat-Ingenienren, Bas- und Caltar-Ingenienren, Maschinenbau- um Berg- 
bau-Ingenieuren; «) denjenigen Technikern und Berg - Akademikern, 
welchen vor dem Inkrafttreten einer über die Berechtigung zar Fahrang 
der Standesbezeichunngen „Ingeniear- und „Architekt" zu erlassenden 
Verorduung seitens des Staaten, eines Landes oder einer Gemeinde mit 
eigenem Statat oder seitens einer zur Uffentlichen Rechnungslegung ver- 
pllichteten Verkehrsanstalt oder Indusırie-Gesellschaft der Titel „Inge 
nienr* als Bezeichnung ihres Wirkungskreisen verliehen worden ist. 
I. Die Suandesbezeichnung „Architekt* gebtibre: «) Denjenigen, welche 
an einer inländischen technischen Hochschule die strengen Prüfungen 
oder die beiden Staatsprifungen ans dem Hochbanfache mit Erfolg ab- 
gelegt haben; 5) denjenigen Fechnikern, welche vor dem 1. Jäuner 1865 
eine inländische technische Hochschule, ein inländisches polytechnisches 
Institut oder eine inländische technische Lehranstalt absulrire und daran 
anschliessend an der Architekturschule der Akndemie der bildenden 
Künste in Wien Ihre weitere Ansbildung erlangt haben; «) demjenigen 
Technikern, welche vor dem Inkrafttreten einer fiber die Berechtigung 
zur Führung der Standesbexeichnungen „Ingenienr* und „Architekı” zu 
erlassendeu Verordnung an einer Specinlschnle für Architektur der Aka- 
demie der bildenden Künste in Wien ihre weitere Ausbildung erlaugt 
haben; «) den bebürdlich nutorisirten Technikern; e) denjenigen Tech- 
nikern, welchen vor dem Iukrafttreten einer über die Berechtigung zur 
Führung der Standesbezeichnangen „Ingenieur* und „Architekt“ zu er- 
lassenden Verordanng seitens des Staates, eines Landes oder Gemeinde 
mit eigenem Statt oder seitens einer zur ülfentlichen Rechnungslegung 
verpflichteten Verkehrsanstalt oder Indastrie- Gesellschaft der Titel 
„Architekt“ als Bezeichnung ihres Wirkungskreises verliehen worden 
ist, III. Die Standesbezeichnungen „Ingenirar“ und „Architekt* klanen 
seitens des Minfaterinms des Innern ım Einvernehmen mit dem Unter 
riehteministerium, beziehungsweise mit dem Ackerhauministeriun, solchen 
Männern und jenen Bewerberu verliehen werden, welche be lentende tech- 
nische Eigenwerke auf wissenschaftlicher Graudiage oder ia künstlerischer 
Beziehung vollbracht oder eine derartige Fachbillung erworben haben, 
welche als eine den Bestimmnngen der Abschnitte I and II gleichwerthige 
betrachter werden kann. IV, Die Brzeichnnngen „Ingeniem* bezw, „Archi 
tekt“, und deren abgeleitete, wie „Ingenienr-Eleve*, „Ingenienr-Ansi- 
stent“, „Über-Ingensenr® u, #, w,, sind als Amtstitel im Stanı“-, Uffent- 
lichen und Privardienst durch andere Titel zn ersetzen. V. Die Standes- 
bezeichnimgen : „Baumeister“, „Mäanrermeister“, „Steinmerzmeister*, 
„Zinmermeister“, „Brannenmeister* gebühren nıır jenen Personen, welche 
die im Gesetze, betreffend die Regelung der enmcessionirten Baugewerbe, 
enthaltenen bezüglichen Bedingungen erfüllt haben. 


Diese Resolntion wurde vom Ausschusse angenommen und der 
hohen Regirang mit der Aufforderung übermittelt, über die anlässlich der 
Resolutiopen vorgenommenen Erhebungen und Maßregeln thunlichst 
Bericht zu erstatten, 


Der Schwellenstopfapparat 


nach dem Patent von Banrath Jakobi in Stettin. 


Die Schwellenstopfinaschine (Fig. 1—4) den Banrathes Jakobi in 
Stettin, welche eirca 50 &r wiegt, besteht aus einem eisernen Gestell, an 


welchem zwei Stahlbebel 5 mit unten darnnsitzenden, ciren 40 em langen 
Stahlatopfschanfeln der Hauen a befestigt sind, Durch Horabdräcken der 
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Hebel « werden die Hebel 5 gegeneinander bewegt, wobei die Stopf- 
bauen = unter die Schwelle greifen, wo sie wie die Schneiden des Schlag- 
krampens das Bettungsmaterial zusammendräcken. Die Hebel « sind in 
ibrem unteren Theile doppelt, 0 dass die oberen Theile der Hebel & 
durch sie bindurchgesteckt werden können. Eine kleine Rolle bewirkt 
beim Abwärtsbewegen der Hebel 4 die Bewegung der Hebel #. 

Beim Aufwärtsbewegen nehmen die Hebel 4 die ausgehogenen 
Enden / der hochstebenden Theile der Hebel # mit sich, Dies Hebel 
werden mittelst eines Lagerbügels von einem Rade « getragen. 

A - 


f “ 


J | en 


Fig. elles-Überbau. A ar mit 
u — ehe beim Stopfen 





Fig.1. Holzschwellen-Überbau. 
Apparak ohne Taufrad. Ansicht Fig. 3. Eiserne Guerschwellen, Apparat mit 


Der Durchmesser des Rades richtet sich nach dem zu unter- 
stopfenden Überbau und beträgt bei Holzschwellen-Oberbau 18 cw, bei 
eisernem Querschwellen-Oberban 37 «m und für Langschwellen-Öberbau 
10 cm, wobei das Rad bei letzıerem Oberbausystem Flanschen erhält. 

Zar Bedienung dieser Vorrichtung sind blos zwei Arbeiter nöthig. 
Die Vorriehtang wird mit anseinandergespreizten Stopfschanfeln über die 
Schwelle aufgestellt und die Hebel @ (welche während des Transportes 
mit einer Kette zusammengehalten werden) von je einem Arbeiter 
heruntergedrückt, Durch das öftere Anf- und Abwärtsbewegen der Hebel « 
wird von den Hauen a das Bettüngsmaterial unter die Schwelle gebracht. 
Nach vollständigem Unterschlagen der Schwelle wird der Stopfapparat 
bei der Handhabe 4 des Gestelles angefnsst und zur nächsten Quer- 
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schwelle geboben, um diese durch Wiederholung der Manipulation gleich- 
falls zu unterstopfen. Beim Langschwellen-Oberban wird der Apparat 
einfach längs der Schiene geschoben nnd wird nar über die Querrer- 
biedaungen gehoben. 

Der Apparat wirkt nur dann gut, wenn die Schaufeln konpp unter 
die Schwelle greifen. Fassen die Schanfeln a zu tief unter der Schwelle, 
so wird das Bettungsmaterial über die Oberfläche der Schanfeln wieder 
heransgedrücekt und die Bettung gelockert, Wenn der Schotter nach 
wenigen Bewegungen des Hebels « fest ist, mass die Arbeit unterbrochen 
werden, um ein Heben der Schwelle zu vermeiden. Bei einiger Debung 
Inssen die Arbeiter das Rail c fort und stellen den Schwellenstopfapparat 
einfach auf die Bettung in der richtigen Höhe 
selbst ein, Laut Attest vom 4. November 1489 ] 
seitens des Directors der Alt-Damm Colberger | 
Eisenbahn wurde die Schwellenstopfmaschine 
anf dem Personen-Bahnhof in Stettin erprobt. 
Dieselbe war bei der Erhaltung des hülzernen 
Querschwellen-Überbaues in Verwendung und 
wurde von zwei Mann sehr rasch bedient. Die | 
Bettang war nach zwei- bis dreimaligem Her- | 
unterschlagen der oberen Hebel hinreichend fest } 
und #0 beschaffen, wie es ein gut unterstopfter 
Oberban erfordert, Die Arbeiter verwendeten den 
Apparat ohne das mittlere Laufrad und stellten 
ihn beim Einsetzen auf den unteren Behanfeln 
direct im Kies auf; auch waren die zum Unter- 
fassen der Schwelle bestimmten Haken als nicht | * 
erforderlich abgenommen worden. Der Apparat — 
wurde gleichfalls beim Haarmann’schen Lang- 
schwellen-Oberbau im der Geleisstrecke Col- Fig. 4 öcht des 
bitzow-Stettin verwendet und war das Unter- APpsrates ohme Laufrad, 
stopfen nach zwei- bis dreimaligem Herunterschlagen der oberen Hebel 
vollkommen beendet. Laut den gemachten Versuchen sollen nicht uner- 
hebliche Ersparnisse an Arbeitslohn und Zeit gemacht worden sein. 
Anch sollen die Stopfhanen a sich nicht »o schnell abntitzen, als die 
Schneiden der gewühnlichen Oberbauschlagkrampen, mithin auch eine 
Ersparnis in der Werkzeugreparatur eintreten, 

Ueber die praktischen Erfolge dieser im Jahre 16889 oonatruirten 
Schwellenstopfmaschine, deren Anschaffungspreis 100 Mark beträgt, wird 
noch berichtet werden. 

Hainfeld, September 1801. 

















Sr 
om — 
a 


Rudolf Zifter. 





Bericht 
über die Studienreise des Österreichischen Ingenienr- und Architekten-Vereines im August 1891. 
Von Paul Kortz. 
(Fortsetzung zu Nr. 48, 44, 45 und 46.) 


Um 1 Ubr 32 Min. Nachmittags versammelten wir uns am Üentral- 
bahnhofe, um die Fahrt nach Nürnberg anzutreten, wo wir um 
1/8 Ubr Abenıin anlaneten und von dem Mitgliedern des dortigen 
Architekten- und Irgenieur-Vereines anf das Freundlichste empfangen 
wurden, Da der 24. August zu den Tagen des Nitinberger Volksfestes 
zählte, begaben wir uns bald nach unserer Ankunft, über Anrathen 
unserer Nürnberger Collegen, nach dem Festplatz auf der Peterhnide, 
wo bei den zahlreichen, der Belnstignng und Stärkung dienenden Baden 
das regsta Leben bis spät in die Nacht herrschte, 

Am darauffolgenden Tag, den 25. August versammelten wir 
uns an der Sebalduskirche, um dieselbe unter Führung des Ban- 
leiters der Restanrutionsarbeiten, Architekten J. M. Schmitz zu he- 
sichtigen. Die Bauhfitte, in welcher 50 gut geschulte Steinmetze emeig 
arbeiten, bietet uns ein Bikl, wie es in dem alten deutschen Bauhlitten 
ausgeschen haben mag. 

Ist schon Närnberg in seinem Gesammteindrucke eine echt mittel- 
alterliche Stadt, deren Mauern und Thürme zum guten Theil noch er- 
halten sind, »0 können als besonders beachtenswerthe Zeugen jener Glanz- 
periode mittelalterlichen Kunstiebens die beiden Kirchen St. Sebald und 
St. Lorenz bezeichnet werden. Beide haben in ihrer Gesammtanlage sehr 
viele Aehnlichkeit, weil beide, ursprünglich Basiliken, eine Haupt- 


umgestaltung durch den Anbau eines grossen yothischen Hallenchores 
erfahren haben. 

Die Sebalduskirche wird deshalb als eine der intereasantesten 
dentschen Kirchen geschätzt, weil sie, ursprünglich romanisch, die Eut- 
wiekelung des mittelalterlichen Styles an ihren einzelnen Rautheilen in 
aumerordentlich klarer Weise verfolgen lässt. Während die romanischen 
Theile in ihren kräftigen Proßlirungen und reichen Scalptnren aus der 
Zeit des XIII. Jahrhunderts diesen Styl im prächtiger Weise repräsen- 
tiren, zeichnet sich der grosse gotlische Ostehor durch seine schönen 
Strebepfeiler und Portale aus, die gleichfalls »o mit Senlpturen ge- 
schmückt sind, dass dieser Östehor als einer der reichsten deutschen 
gothischen Chore bezeichnet werden mus. 

Im Innern entlält die Kirche eine grosse Anzahl von Schätzen, 
unter denen dns Sehalilusgrab, ein spätgothischer Erzeuss von Peter 
Vischer, sowie die prächtigen Ginamalereien ans allen Jahrhunderten 
besonders bemerkenswertli sind. 

Leider Lefinden sich die Anssenseiten der Sebalduskirche in einem 
ziemlich ruinösen Zustande. Der verwendete Sandstein ans der Umgebung 
Nürnbergs bält der Witterung nicht Stand, und so ist denn eine um- 
fassende Restanration nothwendig geworden, welche vor drei ‚Jahren 
unter der Überleitung von Professor Georg Hauberrisser begonnen 
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wurde, Die Restaurationsarbeiten sind noch auf 
die Daner von eirea sechs Jahren berechnet und 
sollen sich anf die ganze Kirche erstrecken. 

Zu den interessantesten Gebänden Nürn- 
bergs gehört dessen historisches Rathhanus, 
welches den Beschauer in die Blüthezeit der 
berühmten Reichsstadt zurückrerseizt. Das- 
selbe wurde nun in allen Theilen besichtigt, 
wobei Stadt- Architekt Hein. Wallraff, 
welcher bei den letzten Erweiterungsbauten 
als Bauleiter fungirte, die Führung und Er- 
klärung übernahm. Das Rathhaus, demen 
Anfünge bis in das 13. Jahrhundert zurlick- 
datiren, wurde wiederholt Umbauten und Ver- 
grösserungen unterzogen. Das derzeitige Haupt- 
gebinde, aus dem Anfange des 17. Jahrhunderts 
stammend, ist in italienischer Renaissance ge- 
halten, während zahlreiche Einzeltheile, im spät- 
gothischen Style erbant, ans dem Beginn des 
16. Jahrhunderts stammen und Hans Beheim _ 
dem Aelteren zugeschrieben werden, so das 
Chörlein im kleinen Rathhaushof und die 
Galerie im grosen Hof. Auch der nach den 
Entwürfen v. Essenwein's in den Jahren 
1885— 1889 durchgeflibrte Neuban des Ratlı- 
haustractes in der Theresienstrasse ist in 
reicheım spätgothischen Styl gehalten. 

Den Herren Architekten empfehlen wir 
das vor Kurzem erschienene, reich nusge- 
stattete Werk des Stadtarchivars von Nim- 
berg, Herrn Emst Mummenhoff „Das 
Rathhaus in Nürnberg*, dessen illustrativen 
Theil Herr Architekt Wallraff hear 
beitete.*) Die nebenstehenden Abbildungen 
(Fig. 21 u 22) sind diesem Werke entnommen. 





*, Das Batkhaus in Nürnberg, von Ernst Mummanboff, mit Abbildangen 
von Heinrich Wallraff. Im Auftrags und mit Unterstätzung der Stadt Nürnberg 
herausgegeben vom Verein für Geschichte der Stadt Nürsberg, ‚I#01, Verlag von 
3. L.Schrae. 

*, Aus Mummenhoff's: Alt-Närnberg. Bamberg, Huchnerische Verlagshandiung, 
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Fig. 20. 
Nürnberg. Sebalduskirche mit dem Peterschor **} 
| hobe Sseramentshäuschen, eine Arbeit Adam Krafft's aus dem Anfang 


Fig. 21. Rathhaus in Nürnberg. Schnitt durch den grossen Hof. (Nach AB) 
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Gleich beim Betreten des Rathhaus- 
gungen wurden wir durch den Anblick eines 
grossen Planes von Wien aus dem 18. Jahr- 
hundert tberrascht, welcher zur Zeit der 
Kaiserin Maria Theresia von der Stadt Nürn- 
berg erworben worden sein soll Nachdem 
wir die künstlerischen Wandgemälde Albrecht 
Dürer's im grossen Saal, die interessante Stuck- 
arbeit an der Decke des Rathhausgungen, das 
Gesellentournier des Jahres 1446 darstellend, 
und den schönen Rathhausbrunnen von Laben- 
wolf aus dem Jahre 1556 besichtigt hatten, 
verliessen wir diese Stätte alterthlimlicher 
Baukunst, um unter Führung des städt. Ing, 
Landwehr und der vorbenannten Herren 
den Rundgang durch die Stadt fortzusetzen. 
Vorher unterliesen wir es jedoch wicht, einer 
anderen Nürnberger Berühmtheit, dem uralten 
Bratwurstglöcklein an der Morizcapelle, der 
ältesten Weinstube Ntirnbergs, in welcher schon 
Albrecht Dürer seinen Frühschoppen trank, 
einen Besoch abzustatten. Der Weg führte am 
Albrecht Därer-Deukwal und Direr-Haus vor- 
bei zum Thiergärtnertbor hinaus, dann durch 
das Westnertlor nach der Burg, über den 
Paniersplatz zum Pellerhans, einem alten 
Patrizierhaus, dessen reizvoller Hof allen Be- 
suchern Nürnbergs wohlbekannt ist. Von hier 
ging es zur Egydienkirche, zum Tucher-Haus, 
durch den Schiessgraben zur Lorenzkirche, 
deren schüner gotlischer Bau im 13, Jahrhundert 
begonnen wurde. Unter den vielen Kunst- 
werken der Bildhauer- und Malerkunst, welche 
diese Kirche birgt, ist besonders das mit 
überaus zierlichen Details geschmüickte, 15 m 


Unter den vielen Monumental- 
schöne Brunnen 


des 16. Jahrkunderts, hervorzuheben. 
| brunnen Xurnherge sind hervorzuheben der 
(Fig. 241 und der bekannte Tugendbrunnen. 
Bei den Neubanten Närnbergs wird darauf gesehen, dass der 
s'tdentsche Übarakter der Stadt erhalten bleibt. Die Hötelbanten im 
der Königsstrasse (s. Fig. 35) geben hievon ein Bild. 
Der Nachmittag war der Besichtigung des Germanischen 
Musenms, dieser in ihrer Art einzigen, von ganz Dentschland ge- 








förderten Sammlung gewidmet, Nur der fachkundigen Fiihrung des 
Architekten, Herm Röm, welcher uns anf die herrorragendsten Objecte 
aufmerksam machte, war es zu verdanken, dass wir in den wenigen 
Stunden in diese reichhaltige und stetig anwachsende Sammlung einen 
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Einblick gewinnen konnten. Ein Gang um einen Theil des Walles 
und eine Fahrt vom Spittlerthor nach dem Maxfeld — dem Stadtpark 
Nürnbergs — verrollstäudigte das anheimelnde Bild, welches die alte 





een tt 


Fig. 22. Rathlıans in Nürnberg. Grundrias des Zwischengeschoasen. 
Schwarz Aeltester Theil; enge Schraffirung: Bau 1614-1022; weite Schraffirung : Neubau 144 150. | 











Fig. 24. Nürnberg. Der schöne Brunnen. 


‚deutsche Reichsstadt bietet, Germe hätten wir noch die Maschinenfabrik 
von Uramer-Klett und die elektrotschnische Anstalt von Schuckert in 
Augenschein genommen, doch unsere Zeit für Nürnberg war abgelaufen. 

Um balb 8 Uhr Abends traten wir die Weiterreise uach Regens»- 
burg an, wo wir trotz der späten Ankunftstunde von einer grossen 








Anzahl Fachcollegen der Bahn-Direetion, des Landes- und Stadtbau 
dienstes am Bahnhofe erwartet und in unser Absteigequartier begleitet 
wurden, um noch das Progrumm für den nächsten Tag festzustellen. 





Fig. 23. Nürnberg. Ansicht des Rath- 
haus-Neubanes vom Fünferplatz. 


Am Morgen des 8.Anguat geleitete uns Banamtmaun Krämer, 
der Conservator des Domes, in die Ulrichskirche (an der Rlickseite des 
Domes gelegen), welche derzeit als Museum für römische und germanische 
Funde benützt wird. Diese ehemalige, aus dem Jahre 1250 stammende 
Domkirche zeigt die ersten Versuche von Spitzbögen. Nach Besichtigung 
der daselbst angesammelten Alterthfimer wurde derDom, dns bekannte, 


Fig. 95. Nürmberg. Königsstraase. 


herrliche Denkmal stylgerechter Gutbik aus dem 13. und 14. Jahrhundert, 

besichtigt. Seine imposante jetzige Gestaltung erhielt der Dom jedoch erst 

in den Jahren 18601869 unter Dombaumeister Denzinger's Leitung, 

welcher die 107 m hoben Thttrme ausbaute. Das Innere des Domes wirkt 

besonders durelı seine prachtvollen alten Glasgemälde, denen die unter 
2 





König Ludwig I. hergestellten Fenster an Schlinheit wicht nnehstehen. 
Unter den Werken der Bildhanerkunst sind vor Allem der Ziehbrannen 
und das Sacramentsbänschen, Arbeiten des im Jahre 1541 enthaupteten 
Dombaumeisters Koritzer, hervorzuheben. Als Baumaterinle wurde der 
grünlich-gelbe Sandstein aus den Brüchen von Abbach verwendet.*) Vom 





—— — 


Fig. 26. Der Dom zu Regensburg. 








Fig. 27. 


Regensburg. Auf der Domgalerie. 


Thurin aus, den wir hierauf bestiegen, bietet sich eine prachtvolle Fern- 
sicht in das Donauthal und Uber das jenseits der alten steinernen Brücke 


*) Siehe auch den kärzlich erschienenen Katalog über die Baumaterialien- 
sammbang des ik, X. kumarhistorischen Muscums in Wien von Felix Karrer, weichen 
die Abildenien Fig. 24 und 2 ontemmen sind, 
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liegende Städtehen „Stadt am Hof*, sowie nach Süden gegen das Ge- 
birge zu. 

Vom Thurm herabgestiegen, machten wir, begleitet von den 
Herren Baunınts-Amwessoren Schmetzer, Niedermayer und Haoh- 
mann und Ing. Baron Esebeek, noch einen Rundgang durch die Stadt, 
besichtigten die vor etwn sechs 
Jahren an dem Bischofshofe emt- 
deckte römische Purta prae 
toria, welche sowie der neben- 
anstehende, gleichfalls aus der 
Römerzeit stammende Thurm von 
dem jahrhundertenlten Verputz bo- 
freit wurde und nun die massige 
Construction des Quaderbanes er- 
kennen lässt, Der Thorbogen hat 
einen Radius von 2m und besteht 
aus Qundern, die bis zu 90cm 
stark sind und ohne Mörtel an- 
einander gereiht sind. Der links 
davon gelegene Thurm trägt einen 
Wallgang mit hohen, noch gut er- 
haltenen Bogenüffnungen. Am Wege 
nach Stadt-am-Hof, wo die Station | > — 
der nach Donaustauf führenden |. _ Rn — 
Dampftrambahn liegt, passirten wir 277, 2 au . 
die 318m lange steinerne Bein. — reg 
Briocke, deren Bau im Jahrel135 Fig. 28, Regensburg. Porta praetoria. 
begonnen und nach elf Jahren vol- 
lendet wurde, wie ein am Brückenpfeiler angebrachter Reimspruchb erzählt. 
Wir bestiegen nun die Dampftramway, um nach Donnustauf zu fahren, 
von wo die auf der Anbübe liegende Walhalla in 25 Minuten zu er- 
reichen int. Dieses von Kinig Ludwig L zum Andenken berühmter 
Männer und Frauen Deutschlands geschaffene Monumentalwerk wurde 
bekanntlich in den Jabren 1830— 1842 durch Architekt v. Klenze mit 
einem Kostenanfwande von rund 4 Millionen Mark erbaut. Der anf 
grossartigem terassenförmigen Unterbau ruhende, dem Partheuon zu 
Atheu nachgebildete Tempel imponirt sowohl durch seine herrliche Lage, 
ala durch die Dimensionen der einzelnen Theile, Die Schäfte der canne- 












pe 


Kate Ne 
Fig. 29, Regensburg. Rathhaus, 


lirten Sänlen des Peristyla sind Om hoch und haben 17 m Durchmesser 
am Fusse, Der Dachstabl, den uns der als Commissär der Walhalla 
fungirende Bauamtmann Krämer zugänglich machte, ist ganz ans Eisen 
construirt und durfte zu damnliger Zeit gewina nla ein Kunstwerk der 
Eisenconstruction betrachtet werden. Das Innere dieser Ruhmeshalle 
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Deutschlands macht durch die Verwendung verschiedenfärbiger Marmor- 
sorten und durch den reichen Schmuck mit figuralen Kunstwerken einen 
imposanten Eindruck. Zu den schönsten Werken sind die sechs in weinsem 
Carrara-Marmor ausgeführten Vietorien von Rauch zu zählen, Unter den 
zahlreichen anf Tragsteinen an den Wänden stehenden Porträchüsten 
finden sich auch 16 von Oesterreichern, darunter die der Kaiserin Maria 
Theresia, Erzlierzog Carl's, des Feldmarschalls Radetzky, Beethoven's, 
Mozarts u. A. Im Jahre 1889 wurde die Malle auch durch das von 
F. v. Miller bergestellte Monament des Erbawers, Künigs Ludwig's 1., 
geziert, welcher sitzend in überlebenagrosser Figur dargestellt int. 

Der sich vom Waldhintergrunde gut albbebende weisse Marmorban 
dominirt die Donauebene anf grosse Entfernung und ist auch von der 
Bahn weithin sichtbar. Einige unserer Reisegenossen, welche die Walhalla 
schon gesehen batten, benützten die Zeit, um die bei Kelheim liegende, 
in den Jahren 1842-1663 von König Ludwig erbaute Befreiung 
balle — ein Pendant zur Walhalla — in Augenschein zn nehmen. 

Von dem Ansiluge wach Donaustanf zurückgekehrt, wurde noch 
das aus dem 14. Jahrhundert stammende Kathhuns besichtigt. Die 
einfache Aussenseite ziert ein gothisches Portal und ein zierlicher Erker. 
Eine erst in den letzten Jahren von der dieken Tünche befreite schüne 
Treppe führt in dem Reichasnal, dessen spärliche Decoration nicht er- 


— 


rathen lässt, dass hier in den Jahren 1663— 1506 der deutsche Reichstag 
sich versammelte. Auch der Besuch der Folterkammer mit den ver- 
schiedensten Marterwerkzengen wurde uns nicht erspart. 

Um 6 Uhr Abends versammelten wir uns am Balınlofe, um die 
Pläne der zur Zeit gauz in Umbau begrifenen Bahnhofsanlage 
zu besichtigen. Oberingenieur Kohler und Architekt Fischer gaben 
bier die nörhigen Aufklärungen tiber den durch vielfache Linien- 
einmiindungen sehr complieirten Geleiseplan, sowie über das neu er- 
richtete Aufnahmsgebäude. Durch Anlage eines Tunnels unter den 
Wartesilen wird es ermöglicht, dns ankommende Puhlicum direet anf 
den Bahnhofplatz zu dirigiren, ohne dass es mit dem abfahrenden in 
Bertibraung zu kommen braucht. Unter Führung des Bezirks-Maschinen- 
meisters Gulden besuchten wir dann noch die in Betrieb befindliche 
elektrische Station für die Beleuchtung des Bahnhlofes, der durch etwa 
30 aut 2m hohen Masten angebrachte Bogenlampan taghell erleuchtet 
ist. Inzwischen war unsere Abfahrtszeit Ierangerückt und unter herz- 
lieher Verabschiedung von unseren liebeuswirdigen Regensburger Fach- 
genossen bestiegen wir nm 9 Uhr 4] Min. die un« von der Bahn-Direction 
freundlichet zar Verfilrungg gestellten Separntwaggons, mn nach Passau 
zu fahren, wo wir uaeh Mitternacht anlangten. 

(Schluss folgt.) 


Vermischtes. 


Personalnachriohten, 

Der Ministerpräsident als Leiter des Ministerium des Innern hat 
den mit dem Titel und Uhnrakter eines Baurntbes bekleideten Ober-In- 
genienr des Ministerium des Innern, Herrn Franz Maurts, zum Ban- 
rathe für den Staatsbaudienst in Steiermark ernannt, 


Die elektrische Kraftübertragung beim Bergwerks- 
betriebe findet in Amerika, namentlich unter Benützung von 
Weoechseiströmen, zur Beförderung der Materialwagen, zum Antriebe der 
Steinbohrer etc, häufige und sehr erfolgreiche Anwendung. In Europa 
bat man sich bisher der elektrischen Motoren beim Bergbau nur in 
wenigen vereinzelten Fällen bedient. Umso interessanter erscheinen lie 
nachfolgenden, den „Annales industr.* entlehnten Mittheilungen über 
zwei, in den Minen won Marlea zum Transport der Materialwagen in 
den Förderungsstollen verwendete elektrische Locomstiven. Jede dieser 
von der „Compagnie Continentale Edison* constmirten Locomo- 
tiven besteht aus einer Serien-Dynamomaschine, welche einen elektrischen 
Effect von ca. 10.000 Voltamperes besitzt und anf einem eisernen vier- 
rädrigen Wagen montirt lat, Die Arınatur befindet sich in der Längsachse 
d. i. in der Richtung des Schienenweges. Die Uebertragung der Bewegung 
anf die Achsen geschieht durch eine Combination von Zahnrädern mit 
Kegelgetrieben in solcher Weise, dass der Angriff auf beide Achsen 
gleichzeitig erfolgt. Ein Regulirungs-Rheostat ist in den Strom einge- 
schaltet. Die Umstenerung wird durch einen Hebel bewerkatelligt; der 
Stromunterbrecher ist nach der Type der Compagny Edison mit rascher 
Ausrückung vor der Dynamo-Aaschine angebracht. Die Locomotive hat 
vorne und riickwärts je einen Sitz fir den Condncteur, eine Bremse mit 
Pednl, eine Laterne und eine -Signal-Trumpete System Zigung. Ihre 
totale Länge beträgt 2:20 m, ihre Breite 070 m, ihre Höhe IT0 m und 
ibr Gewicht 2300 &g Sie entwickelt einen Nutzeflest von 104P,, kann 
mit einer grössten Geschwindigkeit von 154m in horizontaler und ge- 
rader Strecke laufen und soll Currem von 3:30 m Hulbmesser bei einer 
Spurweite von 60cm durchfahren können; hiebel vermag sie einen Zug, 
bestehend ans 25 Wagen mit einem Leergewichte von 200 und einem 
Diensggewicht von 500 kg zn befördern. 

Der mittlere mechanische Nutseffeet soll für den Stromerzeager 
92%, für den Stromempfünger 82x und ftir die Leitung 96%, der 
totale Nutzeffeet 75% von der dem Stromerzeuger gelieferten Kraft be- 
tragen. Als letzterer dient eine Dynamo-Maschine, welche 300 Um- 
drehungen is der Minute macht, auf der Erdoberfläche neben dem Schacht 
aufgestellt ist und zwei Locomeotiven in Gang zu setzen vermag. Neben 
ihr beünder sieh ein Tiach, welcher die Stromunterbrecher, Ampüremeter, 
Voltameter ete. trägt. Der von dieser Maschine erzeugte Strom wird 
durch ein 20 em starkes, gut mit Kautschuk isolirtes Kabel, das auch 
den Rückleitungsdraht enthält, auf den Boden des 280 m tiefen Schachtes 
geleitet. Im Stollen dienen für die Hin- und Kückleitaung zwei Vignoles- 


schienen, welche mittels Isolatoren aus Porzellan am Gewülbe aufgehängt 
sind; auf diesen Schienen laufen kleine Wagen, welche mit Contaet- 
birsten versehen und durch Drähte mit dem oberen Theile der Loeomo- 
tive verbunden sind. Der Strom geht also durch die Bürste und den 
Draht zum Motor der Locomotive und von hier wieder durch des 
zweiten Draht und die Bürste des zweiten Contactwagens zur anderen 
Schiene zuriick. Die Drähte ziehen natürlich die kleinen Contactwagen 
mit sich. Eine ähnliche Zuleituug des Stromes hat bei der elektrischen 
Balın von Mödling in die Brühl Anwendung gefunden, 

Die soeben beschriebene Installation funstionirt seit längerer Zeit, 
unıl zwar — wie unsere Quelle mittheilt — mit bestem Erfolge, #0 dnsa 
die Compagnie Continentale Eiison beabsichtigt, auch in Jen anderen 
Stollen der Minen von Marles den elektrischen Betrieb nach der gleichen 


Weise einzurichten. b. 
Offeno Stellen. 
0. 8t 211. Bei dem Wiener Stadtbauamte kommen einige Bau- 


praktikanten-Stellen mit dem Jahres-Adjutum von 600 #, zur Besetzung. 
Bewerber, welche die beiden Staatsprüfungen an einer technischen Hoch- 
schule des Inlandes mit befriedigendem Erfolge abgelegt haben, werden 
bei der Direetion des Stadtbaunmtes in Vormerkang wenommen, 


II, Oosterr. Ingenieur- und Arohitekten-Tag. Leber 
Wunsel: des Herrn Hafenbandireetors i. R, Friedrich Bömc hea b 
wir nachstehend dessen seinerzeit aus Sophia an das Präsidium des 
Tages gerichtetes nnd zur Verlesung gebrachten a ger rag 
nachträglich zum Abdruck, Dasselbe Janter: „Mit dem aufriehtigen Be- 
danern, an den Verhandlungen nicht theilnehmen zu können, sendet aus 


der Ferne «ympathischen Gruss und anfrichtigen Wunsch fir das Ge- 
deihen des Tages. Böümches.* 


Bücherschan. 


462%. Mittheilungen der Anstalt zur Prüfung von Bau- 
materialien am eidgenössischen Polytechnikum in Zürich. 
4, Heft: Methoden mn Resultate der Prüfung der Featickeitaverhältnisse 
des Fisens und anderer Metalle. Zusammengestellt von Prof L. Tetmajer. 
Da und I Seiten, mit 16 Tadeln, Zürich 1890, Selbstverlag der Eid- 
gewtisaischen Festigkeits-Anstalt. 

Das vorliegende ausgezeichnete Werk ist #0 recht geeignet, uns 
wieder einmal zu einer Klage dariiber za veranlassen, wie übel die Dinge 
bezüglich der Prüfung von Baumaterialien bei uns in Oesterreich ateben. 
Wenn man an Bauschinger's bedeutungsvolle und inhaltsreiche Ver- 
öffentlichnugen über die Ergebnisse der einschlägigen Arbeiten im Miinchener 
[.aboratoriam, an die werthvollen Mittheilungen der kgl. Vernuchsanstalten 
in Borlin, endlich nn die treMichen Pablieationender eilgenössischen 
Festigkeitsanstalt deukt. dann muss man lebhaft bedauern, dass wir dem 
allen so wenig Gleichwerthiges an die Seite stellen können. Wir be- 
sitzen zwar in Wien auch drei Anstalten, die zur Prifung von Bau- 
materialien eingerichtet sind, aber leider kann doch nieht gut mit jenen 
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ausländischen Instituten in einen Wetistreit eingegangen werden. Die 
allgemein als in ihrem Specialgebiet vollkommen auf der Hühe ihrer 
Aufgabe steliend anerkannte städtische Probiranstaltfürhydranu- 
lische Bindemittel ist schon vermöge ihrer Hauptaufgabe, die in 
der Qualitätscomtrole der bei den communalen Bauten zur Verwendung 
gelangenden derartigen Muterinlien besteht, kaum in der Lage, Forschungen 
zu veranstalten und rein wissenschaftlichen Zwecken zu dienen; die 
töchtig geleitae Materialprüfungsanstalt am k. k. techno, 
logischen Gewerbemuseum hinwieder besteht erst riel zu kurze 
Zeit, um schon das erforderliche autoritäre Ansehen zu geniessen. Es 
verbleibt sonneh noch die mit der Lehrkanzel fiir technische Mechnuik 
und Maschinenlehre au der k k. technischen Hochschule in Wien 
verbundene Präfungsstelle, Wenn ich mich recht erinnere, 30 ist 
eine von Prof, K. Jenny herausgegebene dankenswerthe Mittheilung 
über dort geprüfte Drahtsorten die einzige Pablication dieser Anstalt 
geblieben. ir können uns daher wohl nicht sonderlich viel auf die 
Leistungen unserer auf diesem Gebiete wirkenden Anstalten zu Gute 
thun. sei bei dieser Gelegenheit aber erwähnt, dass anlässlich eines 
bekannten grossen Unfalles im Auslande in unserem Reicharathe eine 
sorgfültigere Pllege des Versuchswesens von zwei Seiten angeregt wurde, 
und dass man hoffen darf, hierin eine Wendung zum Besseren eintreten 
zu sehen. Auch sei betont, dass allerdings im Oesterreich doch gar 
mauche trefliche einschlägige Arbeit erschienen ist; die Vornahme der 
zu Grunde liegenden Versuche ist dann aber immer privater Opferwillig- 
keit zu danken, 

Es sei nun nach dieser — wohl entschuldbaren — Abschweifung 
gestattet, zunächst zu constatiren, dass das vorliegende Hefe der Mit- 
theilungen der eidgenössischen Festigkeitannstalt gewissermassen als eine 
Festgnbe zu betrachten Int, da das ausgezeichnete Inatient mit Ende 1839 
das erste Deceunium seines Bestandes vollendet bat, Während die Au- 
stalt im Jahre 1-90 im Ganzen 525 Festigkeitsproben auszuführen hatte, 
betrug die Zahl derselben während des Jahres 1889: 19,588; innerhalb 
des gesammten Zeitraumes des Betriebes wurden 74960 Proben vor- 
genommen: eine stattliche Zahl, die erweist, welch’ groase Benchtung 
nud Anerkennung ihr Wirken gefunden hat. Das Buch selbst umfasst 
vier grössere Aufsätze; der erste bespricht die Untersuchung der Qnalität 
und der Festigkeitseigenschaften der Erzeugnisse der Eisenwerke 
de Wendelu. Comp. in Hayange. Nach Schilderung der Fabrikations- 
verhältnisge, des Versuchsmaterinles und der Entnahme und Zurichtung 
der Probekö wird die Ausführeng der äusserst sorgfältigen Unter- 
suchung beschrieben. Die nun folgende gerudexu musterhalte Zusammen- 
stellung der Ergebnisse dieser Proben und die treffende Zusammenfassung 
aller Resultate, von denen nur der Nachweis der Verwendbarkeit des 
basischen Convertereisene für Constructionszwecke als wichtigstes her- 
vorgehoben sei, sind wahre Glangzatellen des Bucher. Die zweite Ab- 
handiung ist der Untersuchung der Qualitäts und der Festigkeits- 
verhältnisse der Drahtseile der schweizerischen Drahtaeilbahnen gewidmet; 
hier gibt der Verfasser ausser seinen Benultaten zur Bestätigung seiner 
eigenen Erfahrungen noch eınige von dem Ingenieur E. Ronssel, dem 
Vorstande der Versuchsanstalt der kgl. beigischen Staatsbahnen zu 
Malines dort erhobene Daten über Draht and Drahtseilproben. Auf die 
beiden in diesem Abschnitte beschriebenen neuen, sehr ainnreichen Ma- 
schinen von Amsler-Laffon sei eigens aufmerksam gemacht. Die 
nächste Stndie gibt die Ergebnisse der Prüfung der Festigkeit der Gurt- 
lamellenstässe In Eiseneumstruetionen wieder — tin namentlich für 
Brückenbauer interessanter, eine vielfuch schon ausgesprochene Forderung 
betreffs der Stossdeckung bestätigender Abschnitt! — die letzte beschäftigt 
sieh mit dem Einfluss der Form und der Grisse der Querschnittsflächen 
auf deu Ansfall der Zerreissproben. 

Die Wichtigkeit der Festigkeitsproben ist heute allgemein aner- 
kannt; man schätzt jerzt deshalb jeden verlässlichen Beitrag in dieser 
Hinsicht bach. Wenn nun aber die Resultate in solch’ reicher Fülle, #0 
"bersichtlich zusammengestellt und von einem #0 ausgezeichneten Sach- 
kündigen, wie Tetmajer einer ist, zu Schlussfolgerungen zusammen- 
gefnsst uns dargeboten werden, wie es in dem vorliegenden Bande ge 
schiebt, dann gebührt dem Imstirnte, das so Ausgexeichnetes und Werth- 
volles leistet, der volle Dank aller Fachkreise. Diese selbst seien hiemit 
auf das prächtig ausgestattete und mit vortrefllichen bildlichen Dar- 
stellungen der Proben gezierte Boch aufmerksam gemacht: sie werden 
in seinem treflichen Inhalte gar manches Hochinteressante finden. 

Dpl. Ing. Paul. 


lan. Fabrikshygiene. Darstellung der neuesten Vorrichtungen 
und Einrichtungen fiir Arbeiterschutz und -wohlfahre., Von Prof. Max 
Kraft 1. Hälfıe. Seite 1388. Wien. Spielbagen und Scehurich. 
(Preis complet Al, 6.— ) 


Es ist in neuerer Zeit Vieles geschehen, um das Wohl der 
arbeitenden Classen zu fürdern, Fast alle Culturstanten haben Geserze 
geschaffen, deren Ziel darin besteht, für erhühten Schmutz der Arbeiter 
gegenüber len aus dem Industriebetriel entapringenden Gefahren vorzu- 
sorgen. Es erscheint ja begreifich, dass mit der immer weiter greifeuden 
Anwendung der Maschinen, wie nie eine höber entwickelte Industrie he- 
dingt, eine Vergrösserung jener Gefahren verbunden war; nichtsdesto- 
webiger kaun man bestimmt sagen, dass hans Zeit die Zahl der Un- 
glücksfälle, die sich unter der Arbeiterschaft während ihrer Berufsthätig- 
keit ereigneten, eine unverhältuisswüssig grosse war; ea liess alelı daher 
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nicht verkennen, dass eine grössere Sorgfalt in der Verhütung solcher 
Unfälle platzgreifen müsse, Thatsächlich bemächtigte sich gar bald die 
öffentliche Meinung dieses Themas, die Sache des Arbeiterachutzes wurde 
— im guten Sinne — populär, ja von masngebendater Seite her erfolgten 
Kundgebungen, welche die Bewegung billigten. Von ausschlaggebenler 
Bedentung waren die 1888 in der Wiener Jubildlums Gewerbe- Ausstellang 
vom k. k. Handels Ministerium ausgestellten Schutzvorrichtungen und die 
186% stattgeiundene Deutsche Allgemeine Ausstellung für Unfallver- 
Iütung; mächtig war die Wirkung dieser Anregungen. Die schon er- 
wähnten Schutzgesetze waren entstanden: Unfallversıcherung und Unfall- 
verhiitung erschienen hiebei als Hanptänfgaben; erstere sollte dem un- 
glücklicherweise Beschäligten eine Schndloshaltung sichern, die letztere 
aber die thunlichsten Schutzimassnahmen für den Arbeiter in seiner Thätig- 
keit vorkehren. Wir wollen bei dieser Gelegenheit sofort hervorheben, 
dass insbesondere Üssterreich in diesem Hinblick werkthätig eingrif; 
ausser den einschlägigen Gesetzen schuf es auch die Institution der 
Gewerbe-Inspeetoren, deren wirklich ansgezeichnere Thätigkeit von segens- 
reichster Wirkung nuf die Verhältuise der Arbeiterschaft war, Nicht 
verschwie; soll werden, das — wie vielfach aus den Berichten der 
Gowerbe- Iuspeetoren hervorgeht — auch von Seite der Industriellen 
zumeist das Bestreben zu bemerken war, die Betriebsicherheit eu er- 
höhen; die Ausfillirung xablreicher Schmtzvorriehtungen war die Folge 
hievon, Um min die Duehffibrung solcher Sicherheitamassnahmen weiter 
anzuregen nud sozusagen die Aufsuchung einschlägiger, bewährter Vor- 
bilder bequem zu machen, hat Prof. Max Kraft eins Sammlung der- 
artiger Vorkehrungen in dem vorliegenden Buche geschaffen. Es ist damit 
wirklich eine Liicke in unserer Fachliteratar ausgefüllt; denn wir besassen 
bislang zwar eine ziemliche Reile von ae Aufsätzen in ver- 
schiedenen Fuchblättern, aber kein anf der Höhe der Zeit ntebendes 
Hilfs- und Nachschlagebuch ftir Arbeiterschutz nnd -wohlfahrt. Gernde 
Prof. Kraft war berufen, uns eine solche Sammlang zu liefern: er ist 
seinerzeit hinlänglich lange in der Praxis gestanden, um die mit tech- 
nischen Betrieben verbundenen Gefahren gründlichst kennen zu lernen, 
ihm verdanken wir endlich bereits eine Reihe trefflicher Arbeiten anf dem 
Gebiete der Schutzvorkehrungen, von denen mehrere in den Publicationen 
unseres Vereines erschienen sind. Das rorliegende Werk lässt daher auch 
überall des Verfassers reiche Erfahrung und seine vollkommene Vertrant- 
heit mit dem Gegenstande erkennen, Es wird sich in vier Abtheilungen 
gliedern, von denen die beiden ersten in der jetzt erschienenen ersten 
Hälfte des Buches fast abgeschlossen sid. 

In der Abtheilung „Fabrikahygiene* werden all’ jene Einrich- 
tungen vorgeführt, die allgemein in gewerblichen Anlagen vorkommen; 
anf dies übe die Art des Betriebes natürlich keinen Einfluss, Es sind dies 
Vorkehrungen, welche den bygienischen Anforderungen an Werkstätten 
räumlichkeiten entsprechen: = die Ventilations-, Heiz-, Belenchtungs-, 
Wasserversorgungs- und Desinfectionsanlagen Ferner werden baspr 
die Aburte, die Verhlitung alleugroasen Cousums von geistigen Getränken, 
Mittel zur Vermeidung von Ermiüdung bei der Arbeit, zur Milderung 
ungünstiger Umstände bei Ausführung derselben und zur Befürderung 
der Rteinlieikeie. Diesem Abschnitt wäre unseres Ernehtens wohl ein 
grösserer Raum zu gewähren gewesen; denn jetzt ist der reiche und 
wichtige Sıofl auf 33 Seiten zusammengepresst und kanı #0 unmäglich 
die richtige Würdigung finden. 

Die zweite Abtheilang „Schntz- und Sicherbeitsvorriel- 

tungen und Massnahmen“ hingegen ist eine geradezu mustergiltige 
Zusammenstellung all’ jener Vorkehrmngen, die zum Schutz des Lebens 
und der Gesunilbeit der Arbeiterschaft wurden und sich als 
zweckentsprechend bewährten. Hier zeigt sich die grosse Sachkenntnim 
und der Sammelfleiss des Verfassers in dem fast allzureich Angeführten. 
In umfassender Weise werden da behandelt die Massnahmen zum Schutz 
gegen Anssere und innere Verletzungen, gegen Feuersgefahr, ferner die 
Sicherheitsrorrichtangen in Bergbanen, im Eisenbahnwesen, im See- nad 
Flussverkehr,. Ein eigenes Capitel ist den Schutzmassregeln gegen 
Feuersgelahr in Theatern und Vergnügungsräumen gewidmet. Was sich 
von aurgofihrten Schutz- und Sicherheitsvorrichtungen und Massnahmen 
nicht schon in einem der vorgennunten Abschnitte delt findet, wird 
daun in einem allgemeinen —— noch eführt, Den Beschluss 
der Abtheilung bildet die Wiedergabe einer Reihe von Sicherbeitsvor- 
schriften, die noch über die hing ur Buchhälfte hinausgeht. 
i Es ist ein anagezeichnetes Werk, das der Verfasser hiemit der 
Oeflentlichkrit geboten kat. Nehen der seltenen Reichhaltigkeit darf zu 
seinen Vorzligen auch noch die vorigen! prägnante Ausdrucksweise 
ler Beschreibungen gezählt werden. Die Abbildungen sind zumeist recht 
klar. die Ausstattung tiberhanpt eine ganz entsprechende. Das Bach wird 
bald den Industriellen unentbehrlich erscheinen, nber auch für den 
Ingenieur wird es äusserst viele interessante Aufschlüsse geben. Man 
kann dementsprechend auch dem zweiten Theil des Buches mit Jehhaftem 
Interesse entgegennehen. Dpl. Ing. Paul, 

4721, Kalender für Elektrotechnik per 1892 von 
J. Krämer. 6 Jahrg. Wien. M. Perlen, A. 1.00. 

In dem uns vorliegenden Jahr; e fanden alle Neuerungen und 
Erfindungen, welche namentlich mit Kücksicht auf die Frankfurter Aus 
stellung gemacht würden, eingehende Besprechung. Aus dem reichen 
Inhalte heben wir die Capitel: die galvanischen Elemente, Telegraphie, 
Ferusprechwesen, Magmetelektrische und Dynamo-Maschinen, Elektrische 
Beleuchtung und die Tabellen besonders hervor. 
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Angelegenheiten des Vereines. 


7. 14 ex 1891, 
Tagesordnung 


der 5. (Wochen-) Versammlung der Session 1891/92 
Samstag, den 28. November I891, 


1. Mittheilung des Vorsitzenden 

2. Beginn der Verhandlungen über die Wiener Verkehrs- 
anlagen; Herr k. k. Baurath R. v. Nenmann wird hieza den 
einleitenden Vortrag halten, 


Fachgruppe für Gesundheitstechnik. 
Dienstag, den I. Derember 1891. 
1. Wahl der Fachgruppen-Leitung- 
2. Vortrag des Herrn Ingenieurs Victor vum Novelly: „Deber 
denhygienischen Üongresa in London 1891.“ 


Fachguppe der Maschinen -Ingenisure. 
Mitticoch, den 2, Deeember 1891, 


Vortrag des Herm Überingenieurs J. Grossmann: „Ueber 
die Bekämpfung von Sturzwellen durch dieAuwenm 
dung von Del“ 


Fachgruppe der Berg- und Hüttenmänner. 
Mittwoch, den 3, December 1891, 


1. Wahl der Fachgrauppen-Leitung. 

9. Vortrag des Herru Directora R. Renter: „Ueber einen nenen, 
von der Firma B. Egger angeflibrten, patentirten Alarm-Apparat 
(System: Bachmann & Vogt) zur automatischen Anzeige von Gruben- 
gasen“. Mit Demonstrationen, 


2.1485 ex 181. 


Bericht 
über die 4. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891/92. 
Samstag, den 21, Nowember 1891. 


Vorsitzender: Herr Vereinarorsteher, k. k. Oberbanrath Frauz 
Berger, 

Anwesend; 196 Mitjlieder. 

Schriftführer: Herr Seeretär, kaiserl. Ratlı L. Gassebner. 

1. Der Herr Vereinsvorateher eröffnet um 7 Uhr die Sitzung unıl 
constatirt die Beschlussfähigkeit derselben als Geschäfts-Versammiung. 

2. Das Protokoll der letzten Geschäfts-Versammlung vom 14. No- 
vember I. J. wird verlesen, genehmigt und gefertigt; seitens des Plemums 
durch die Herren k, k. Ober-Ingenieur Brück und Landes-Baulirector 
Rausnitz. 

3. Gibt der Vorsitzende lie Tagesordnung der nächatwichentlichen 
Vereins-Versammlungen bekannt, 

4. Der Vorsitzende macht die Mittheilung 

a) dass (instkarten zum Besuch der Vorträge im elektro- 
technischen Vereine, dann im k. k, österr. Museum für 
Kunst und Industrie im Vereins-Seeretariate zur Gebrauch- 
nahme erliegen; 

b) dass nns weitens des x. u. k. technischen anıl aıl- 
ministratiren Militär-Comitös notifieirt wurde, dass über 
Ersuches der k. k. Generalinspection der ästerreichischen Eisenbahnen 
in der Vornahme der Versuche wit gexzaluten Trägern (Siehe 
Punkt 5 des „Bericht über die 3, Geschäftsversammlung der Sesalon 19912, 
Wochenschrift Nr. 47, 1841) eine Verschiebang eingetretem int. 


Hieruach finden diese Versuche in der Werkstätte der Firma J. Gridi 
am 24. und 28. November, dann am ]. December |. J. statt, 

Das betreffende Programm für diese Proben erliegt iın Vereins- 
Serretariate, . 

5. Zu Punkt 4 der Tagssordunug, betreffend die Berathung der 
Geschäftsordnnng fiir die nene Zeitschrift, gibt der Vorsitzende 
bekannt, dass Herr Generalilirectionsrath Oelwein, welcher das Referat 
zu führen hat, verhindert ist, der heutigen Versammlang anzuwohnen. 

Mit Riicksicht daruuf und bei dem Umstande, dass der hentige 
Vortrag viel Zeit in Anspruch nehmen wird, für die nächsten Samatag- 
Abende aber die Wiener Verkehrafragen auf die Tagesordnung gestellt 
sind {eine Angelegenheit, welche = netnell ist, dass sie nicht leicht 
lünger verschohen werden kann, und die zweifellos 2—3 Abende bean- 
spruchen wird), dürfte diese Geschüftsorduung kaum vor Ende dieses 
‚Jahres zur Berathang und Beschlussfassung kommen können. 

Da aber der Verein in der letzten Sitzung beschlossen hat, die 
Zeitschrift vom 1. Jüuner 182 in der newen Form erscheinen zu lassen, 
= stellt der Vorsitzende es dem Ermessen der Versammlung anleim, 
zu beurtheilen, ob es nicht zweckmässig wäre, den Verwaltungsrath zu 
ermächtigen, die Zeitschrift vorlänfig provisorisch auf Grund 
des Geschäftsordnungsentwurfes erscheinen zu Inasen, nachdem ja der 
Verein ohnehin im Jänner oder längstens Anfıngs Febrnar 1802 in die 
Lage kommen wird, die gunze Geschäftsordnung, somit auch jenen Theil, 
der die Zeitschrift betrifft, in Berathung zu ziehen. Zugleich ersucht der 
Vorsitzende die Versammlnng, allfällige auf die Geschäftsordnung beang - 
habende Wimnsche in kurzem Wege bekannt zu geben und empfiehlt in An- 
betracht der geschilderten Verhältnisse und mit Rücksicht darauf, dass Ver- 
träge abzuschliessen sind, die Bestellung eines Redasteurs vorzunehmen 
und das Erscheinen der Zeitschrift vorzubereiten int, den Verwaltungsrat 
zu ermächtigen, provisorisch die weiteren Vorkehrungen in Berg 
auf die Zeitschrift zu treffen. 

Herr Hofrath von Rossiwall bedauert, dass die Geschäfts- 
ordnung heute nicht zur Verhandlang kommt, da er einige Aenderungen 
ökonomischer Natur an derselben vorgennmmen sehen möchte, Dieselben 
betreffen die Beistellung eines Benmten für Redactionszwecke und die 
Abstafungen in der Honorarbemessung für die Herren Autoren. Redner 
erklärt sich ganz einverstanden, dass man die Zeitschrift herausgibt, 
aber nieht anf Grund einer Geschäftsorduung, die nicht genehmigt 
ist, sondern anf Grund der Geschäftsordnung, wie sie jetzt besteht. 

Der Vorsitzende macht bieranf einige Gegenvoratellungen und 
bringt solanm den Antrng v. Rossiwall zur Abstimmung. Derselbe 
wird abgelehnt. Bei der nun folgenden Abatimmung wird der vom Vor- 
sitzenden gestellte Antrag mit grosser Majorität angenommen, Der 
Vorsitzende versichert, dass, wem später gegentheilige Beschltissr 
gefasst werden sollten, es keinem Anstande unterliegen wird, die Ge 
schäftsorduung darmach abzuändern. 


6. Ueber Anfrage des Vorsitzenden meldet sich Herr k. k. Prof. 
der technischen Hochschule in Wien, Rupert Böck zum Worte. 


Meine Herren! Erlauben Sie mir, Ihre Geduld nur für wenige 
Momente in Anspruch zu nehmen. Ich halte mich in meiner amtlichen 
Stellung für verpfliehtet, Ihnen kurz die un ya Angelegenheit vor- 
zutragen. Es ist heute in unserer Wochenschrift unter dem Titel „Bücher- 
schau“ vom Herrn dipl. Ingenieur Paul eine Notiz erschienen, in welcher 
das 4. Heft der Mittheilun des eidgenössischen Festigkeitsinatitutes 
von Prof, Tetmayer zur Sprache gebracht und anf desien lebrreichen 
Inhalt hingewiesen wird. 

In dieser Recension den dipl, Ingenienar Paul werden unn auch 
jene Anstalten bezeichnet, welche uns hier in Wien für die gleichen 
Zwecke zur Verfügung stehen und hingewiesen auf die Versuchsanstalt 
im städtischen Bauamte für hydraulische Bindemittel, auf die Material- 
prüfungsanstalt am k. k. technologischen Gewerbemusenm und anf die 
mit der Lebrkanzel für technische Mechanik und Maschinenlehre an der 
technischen Hochschule serbuwlene Prüfungsstelle. 


Wochenschrift des österr. Ingenienr- und Arcbitekten- Vereinen 
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Nach dieser letzierwähnten Zusage hat es den Anschein, als ob 
an der hiesigen technischen Hochschule eine mit amtlıchen Be asen 
ausgestattete, der Oeflentlichkeit dienende Prüfungsstelle für die Con- 
structionsmaterialien bestehen wlrde, 

Wir besitzen zwar an der technischen Hochschule eine zu solchen 
Versuchen dienende ganz voratigliche Einrichtung, verfügen über eine 
Maschine zur Materialprüfung mit 120 Tonnen Bariuelsagtrek, über 
andere Festigkeitsmaschinen und über eine Reihe sehr guter Instrumente, für 
die Feinmessungen etc , aber eine eigentliche Prüfungsstation existirt nicht. 
Da nun aus der Recension des Herrn dipl, Ingen. Paul ein Bedauern tler 
die geringe Zabl von Pablicationen dieser Präfungsutelle iber dem 
anderen Anstalten heranszuklingen scheint, so erschien es mir nothwendig, 
zur Klarstellung diese Berichtigung bier vorzubringen. Trotzdem iat die 
Tbätigkeit an unserem Laboratorium eine gauz beachtenswertbe gewesen, 
namentlich durch meine Vorgänger im Amte, Aber «s konnten die Unter- 
suchungen var nach Maßgabe jener beschräukten Zeit gepflogen werden, 
welche dem betreffenden Professor nach seinen Jehramtlichen und sonatigen 
amtlichen Verpflichtungen noch erübrigte. Ich möchte nur zum Saklusse 
erwähnen, dass betreffs dieses Versuchswesens die Verhältnisse bei uns 
etwas anders zu liegen scheinen, wie ——— in der Schweiz. All’ 
unsere grossen Hittenwerke, unsere Eisenbahnverwaltungen, ja salbst 
einzelne kleinere Gewerke lud mit solchen Versuchssiorichtangen at 
gerüstet, welche die Coutrole des Betrieben, die Prüfung der Veber- 
nahmabedingung erlaubt. An die eigentliche Prüfungsstation braucht man 
uur in jenen verhältnismilssig wenigen Fällen beranzutreten, wenn os 
sich um Meinungsdifferenaen handelt. 

Rine Erweiterung unseres Versuchswesens in dem Sinne, dass 
die Möglichkeit und die Mittel zur eigentlichen Forschung über 
die Eigenschaften unserer Constructionsmaterialien im technisch-wiasen- 
schaftlichen Sinne geboten werden, halte ich selbstverständlich fiir noth- 
wendig und werde jeden dahin zielenden Schritt mit Freude b 
Ich bitte sonach gfitigst zur Kenntnis nehmen zu wollen, dass eine 
amtliche Prüfungsstelle an der tecbnischen Hochschule nicht vorkanden 
ist, es entfallen sonnch die hieran gekufipften Reflexionen, Gewiss sind 
wir aber gerne bereit, wie bisher einzelne Versuche oder nach Mab- 
gabe der Zeit einzelner Versuchsserien für die interesairteu Kreise 
durchzuführen. 

Der Vorsitzende erklärt diese Mittbeilung vollinhaltlich in (lie 
Wochenschrift aufnehmen zu lassen, 

7. Nachdem sich Niemand weiter zum Worte meldet, schliesst der 
Vorsitzende die Geschäftsrersammlung und ermmcht Herru Ingenieur 
Büchelen, den angekündigten Vortrag über die zweite Ver 
bindaug des Reiches mit seinem Seehafen Triest zu 
halten. 

Zu diesem Vorträge ergreift das Wart Herr Gemeinderath Djörnup, 
welcher sich gegen die vom Vortragenden betonte Notwendigkeit der 
Herstellung ‚er Predil- und Tanermbahn, und für die kürzeste Ver- 
bindung der Stastsbahnlinien mit Trient ansapricht. 

Nachdem der Vortrag des Herrn Iugenieur Büchelen demmkchst 
in der Wochenschrift erscheinen wird, so entillt dio Publieation eines Aus- 
zujes ans (dumselben. 


Mit dem Ausdrucke des Danken an den Herrn Vortragenden fü 
die interenanten Mitibeilungen »rblienst der Herr Vereinsrursteher die 
Sitanıng W, Abend, 

Der Schriftführer: 


L. Gnssebner. 





11. Verzeichnis 
der für das zu erriehtende Schmidt-Denkmal gesammelten Beträge, 


Oaldss 
4 W. 
592-394 Spenden der Herren Theilnehmer au der diesjährigen 
Vereins-Excursion aus besomlereın Anlasse, n. zw.: 


392. Jecamienliowakl Carl, Ingenieur in Bregenz. . . - 
3 Engelmaun Franz, Zimmermeister in Brünn . di 
394. Fuchs Carl, Ingenieur und Direetor in Offenstetten 





(10 Mark) . . 7 
39, N ischer Architekten- und Tngenienr- Verein. in 
burg (66 Mark). . - 386 
na itekten-Verein zn Berlin (500 Mark} . 2a. 
397, Feigel Conrad, Oberins der k. u üterr. . Stantsbalnen 
n hut Vie Ingenieur in 10.— 
398, Norelly Victor von, 10,— 
399, Thornton Gustav, Ingenieur der Aug in Wien. / 2 
400, Pimi Sante, Maschineufabrikant in Wien . 10 
401. Schrack Carl, kais, Rath, Oberinspeetor der k. k. österr. 
Stantababnen in Wien. . bi 
402. Weickum Ges , Ingenieur und Yabriksbesitzer in Wien 5, 
408, Ad On Stadebaunmtes in Wien 6. 
404. Buzzi Lud aut. Ciril-Ingenienr in Triest 10 
5. Simon Ludw year in Wien. . . a 
406. Weltzien von, Geh. Oberbaurath in Darmaraulı 0 3 
407, Kreyssig, Baurafh und Stadtbanmeister in Mainz (20 5 
406, Ross, Architekt in Mainz . . . +. + (lo M.) 
49, Kliugelhöffer, Kreisbaumeister” in Darmstailt (10 MM.) 
410. Landesberg, Professor In Darmstadt. . . . (lo M.) 
411. Weiriech, Kreisban-Ansesor in Darmstadt + (65 M.) 
412. Wagner, Architekt in Mainz . . . .. (54) Eier 
418. Schöne Ladwig, Architekt in Wien ... 5. 
414. Techniker-Verein in Troppau . — — 
415 Architckten-Verein in Cassel . (30 M.) 17.42 
416, Genossenschaft der bildenden Künstler Wiens . . . 100.— 


Summe ö. W. il. 085 
Hiesu Verzeicheis 1—10 . 17.91.32 
Wien, den 84. November 1881. Summe ü. W. fl. 17.794.86 
Dax Sehmidı-Denkmal-Oomit&: 
Der Obmann: 
Fraue Berger 
k. k. Oberbanrath, Stadtbaulirector. 





Ueber Ketten-Steinwürfe zum Schutze bestehender Brückenpfeiler gegen Unterwaschung. 


Bei dem Bau der Brennerbahn (1863 — 1866) wurde vom 
Banleiter *) für notliwendig erkannt, sowohl au der Bill als am 
Eisak — um am Fusse des Bahnkürpers ruhiges Wasser zu 
schaffen, und so die Uferschutzbauten zu sichern — Wehren aus- 
zuführen, Die Errichtung dieser Bauwerke bot in Folge der grossen 
Heftigkeit der Wässer bedentende Schwierigkelten, und gelung 
erst vollkommen, als zur Anwendung von Ketten-Steinwürfen 
geschritten wurde, einem Mittel, das nachher wohl kaum wieder 
zur Anwendung gelangte, und selbst bei den meisten Mitarbeitern 
an jenem epochemächenden Bahubaue in Vergessenheit gekommen 
sein dürfte, 

Das Mittel ist einfach und wirde auf ein zeitgemässes 
Thema, nimlich den Schutz bestehender, seicht fundirter Brücken- 
pfeiler gegen Unterwaschung angewendet, sich ungefähr wie folgt 
gestalten: 

Man bildet auf einer Plätte über der zu schützenden Stelle, 
ans nahezu gleichen Steinblücken, die durch Eisenketten von 
etwa Im Länge verbunden werden, eine Walze (Steinkette) (siele 
Skizze, Fig. 1-3) und versenkt diese darch in der ganzen 
—— — Abstärzen in das Wasser, 


*; Herr k. k. Oberbanrach Achilla Thommen. 


Ist eine Anzahl von Walzen auf diese Weise über die zu 
schützende Fläche vertheilt, #0 werden über diese andere Walzen 
in senkrechter Lage zu denselben eingebracht, so dass sich ein 
Netz (eine Art beweglicher Host von Kettensteinen) bildet, dus 
den Unebenheiten des Finssbettes folgt, Kolke ausfüllt, und ge 


© - 43 3 2* ar 


Hemd nun Bine u Dürlg, 


Fig. 1. Ketten-Steinwurf 1: 100, 





er * 


Fig. 2. 
eignet ist, zur Festhaltung gewöhnlicher Steinwürfe zu dienen. 
wenn letztere auf das Netz geschüttet werden. 

Ist die Unterlage des Netzes in Bezug auf Unterwaschungen 
unverlässlich, so empfiehlt sich überdies, vor Ausführung der 
Ketten-Steinwärfe einzelne Pfüble In das Flusabett zu schlagen, 


Nr. 48, 


um auf diese Welse einer Vortragung des Netzes welters vor- 
zubeugen. Die Skizzen Fig. 4 und 5 zeigen einen Fiusspfeiler, welcher 
auf diese Weise geschätzt werden soll. 






——— stets an fi * de 
= Kanlinge Mirtiashe wer iranmenfad 


ST Tel wor Bupgirung 


Die Steine kommen  wih- 
schliesslich der halten Kotten- 
stücke fertige an die Baustelle ; 
die Verbindung der Kettenendben 
erfolgt durch ein Schloss a un« 
mittelbar vor der Versenkung 
anf einem Flosse, das üler die 
Versenkungeatelln gebracht wird 





Grundriss 1: 


Für. 5, 
Der Untergrund ist Sand; 
dauert noch fort. Die bestehenden Steinwärte werden daher 


10, 
die Vertiefung der Flusssohle 
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ünterwaschen und weggespält, so dass in jedem Jahre bedentende 
Nachfüllungen geschehen missen. Das Fiussbett wird hierdurch 
verschlechtert; der Verkehr über diese Drücke erscheint nicht 
zuverlässig gesichert. 

Die Kosten der gedachten Schutzanlagen stellen sich für 
das gewählte Beispiel wie folgt: 

Beseitigung vorhandener Steinwürfe aus kleinen 
Steinen, um Raum fir die Ketten-Steinwürfe zu 
gewinnen, da eine weitere Verengung des Fluss- 
profiles unstatthaft ist, 500 m al.d.—. . .A. 
re sammt Eintreiben und Abschneiden, 80 Stück 

au Wr na a 
Steinkettenrost aus 5—10 m langen Steinketten J 
mit Steinhldeken von ungrfihr 350 Gewleht 
und 10 m langen Verbinduugsketten (aus 18 mım 
starken Gliedern) einschliesslich der Befestl- 
gungsmittel und des Einbringens, 1600 m Afl.8.— „ 
endlich gewöhnliche Steinwärfe, zum Theil aus 


3.000, ⸗ 


2.400.— 


13,801. 


dem — Baggermateriale, 300 m“ 

GG EEE TER vuo. ⸗ 
das ist per Pfeiler a d. 19,.100,— 
oder per m” zu schützende Fltiche (0 m)... 400. 


Als Erfolg dieser Ilerstellung kann gewärtigt werden, dass 
ein Umban des betreffenden Pfeilers — wozu ein Betrag von 
00.000 A erforderlich wäre — ausser Frage kommen wärle. 


Ludwig Huss, 


Beitrag zur Bestimmung der Betriebskosten für Eisenbahnen. 


Unter diesem Titel bat Herr Civil-Ingenieur Seemiller in 
Nr. 43 dieser Wuchenschrift einen Artikel veröffentlicht, in welchem er 
vorwiegend auf meine diesbezügliche, in Nr. 24 und 25 des heurigen 
Jahrganges dieses Blattes erschienene Abhandlung Bezug nimmt. 

Vor allem Anderen möchte ich die vom Herm Antor gebrachte 
Bemerkung richtig stellen, welche lautet: „hiebei ist das befürderte 
Bruttogewicht der Ztige ohne Locomotive und Tender doppelt #0 gro 
als das Nettogewicht der befinderten Personen und Tonuen angenommen“, 

Ich bin grundsätzlich dagegen, derartige Berechnungen anf An- 
nahmen zu gründen, und hatte — namentlich bei Ausmittlung meiner 
Constanten — zu der oben citirten Annahme gar keinen Grund, weil 
ich die betreffenden Tonnen- und Personenkilomer, sowie die kilom. Be- 
triebakosten aus den Betriebsausweisen und die Steigungsverhältnisse 
aus den Längenprofllen der betreffenden Bahnanstalten — ganz direste 
erkmlten konnte. Wenn ich die in Nr. 84, ex 1500, dieser Wochenschrift be- 
gründete Annahme machte, dass die Betriebskosten für ein Personeukilo- 
meter nahezu gleich jenen für ein Netto-Tonnenkilometer seien, so war ich 
durch folgenden Umstand hiezu gedrängt. 

Ich hatte ursprünglich, wie dies auch in Nr. 95 erwähnt ist, die 
Rechnung anf Brutto-Tonnenkilometer basirt durchgeführt, dabei musste 
ich aber die Bahnlinie Leoben-Vordernberg ausschliessen, weil die Aus- 
weise flir diese Bahn auf 2:7 Millionen Nesto-Tonnenkilometer Fruchten 
nur 85 Millionen Brutto-Tonnenkilometer ausweisen, was undenkbar ist. 

Da mir jedoch darnn gelegen war, die Leoben-Vordernberger-Bahu, 
als die einzige Bahn mit starkem Gefälle, welche enmtemporäre, voll- 
ständige Betriebsergehmisee ausweist, in den Calcal mit einzubeziehen, 
blieb mir nichts Amleres Ilbrig als die oben erwähnte, keinerseits wider- 
legte oder nngezweifelte Annahme zu machen. 

ich habe mit vielem Intereme Herr Seemiller's Ausführungen 
gelesen und nachdem jch stets bereit bin, fremde Amsichten zu wür- 
digen und einen eventuell begangenen Fehler einzugestehen mund 
zu corrigiren, habe ich aueh die Analcht Seemiller's, duss die Berech- 
nung für Haupt- und Localbalmen getrennt durchgeführte werden solle, 
eingehend erwogen. Hiebei hat sich jedoch sofort die häkelige Frage er- 
geben, welche Bahnen als Haupt- und welche als Localbabuen zu be- 
wachten wären. Ob als Seoundär- ader Localbahuen ner aulebe zu zählen 
seien, welohe nur mit sehr geringer Fahrgeschwindigkeit betrieben werden 
dürfen, in Folge dessen aber auch viel einfachere Betriebseinrichtungen 
besitzen, oder ob kiesa auch moclı andere Bahnen zu rechnen sind. 


Eine derartige Trennung Jurfte zu Complientionen in der Berech- 
mung führen, die kaum zu bewältigen wären. 

Herr Seemiller ist der Ansicht, dass der Schnellzugsverkehr 
hiebei maßgebend sei, dann müssten aber aus den Hanpebahnen nicht 
unbedeutende Theile ausgeschieden werden, x. B. von der Siillahn die 
Strecken Steinbruck-Sissck, Wr.-Neustadt-Gr.-Kanisza u. s. w., u. 8. w. 
— Dasselbe ist bei allen auderen Bahbnanstalten auch der Fall, wie bei 
den Stantsbahnlinien Poilgorze-Stry-Lemberg etc, Dahingegeu gehörten 
Leoben-Vordernberg, die Istrianer-Bahn u. A,, welche einen Schnellzugs- 
verkehr vermitteln, unter die Hanptbahnen. 

Die Constanten, welche Herr Seemiller für Hanpt- und Neben- 
balınen Lerechnet bat, können keinen Anspruch auf Richtigkeit machen, 
da die algebr. Summe sämmtlicher Fehler, welche gleich Null — uder 
wenigstens so klein sein soll, dass sie sich aus der Correctur der letzten 
Stellen erklären läest, uach Tabelle 8. 379 für Hanptbahmen die Zahl 331, 
d. i. eirca 400, der positiven und 800 „der negativen Fehler, für Nebeubahnen 
2123 oder 7000, der positiven und 90%, der negativen Fehler aufweist. 

Die colomale Differenz von 3190 A., weiche Herr Seemiller für 
den Semmering aus meiner Formel berechnet, dürfte wohl auf einem 
Irrthum seitens Herm Secmiller's beruhen, wie nachfolgende Berech- 
mung zeigt. 

Nach dem Berichte des ehem, Sudbahn-Direstors Herrn A. Gott- 
schalk, Wiesbaden 1878, anf welchen gestitzt Herr Seemiller seine 
Berechnungen gemacht haben will, sind im Jahre 1876... SH.02% Zuyts- 
kilometer (Tabelle 16) geleistet worden, und hat jedes Zugsklloineter 
0544 RB. 6. W. an Zugsfürderungs- nnd Werkstättendienst gekostet, was 
einer Summe von . . e . 85 W. fl. BOHASLTR 
oder fir die 41772 Au — PER „Strecke pro 

Betriebskilometer es FR 
entspricht, 
Der Verkebrs- und eommercielle Dienst betrug pro Zugs- 
kilometer 0,458 1. (Tabelle #), worans, wie oben be- 


sw, od. 785455 


rechnet, pro Betrielmkilometer . . ft. 619186 
Allgemeine Verwaltung f. 005 (Tabelle N pro Betriebe. 
kilometer . . fl. 075,97 
Bahuanfsicht und Bahnerhaltung h. 0.188 (Table 6) * 
Betriebakilometer . - » - J 41 
J95 x⁊uammen· fl. 16.768:04 


resulsiren. 
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Wenn wir num nach Seemiller annehmen, dass der Verkehr pro 
Betriebskilometer 1,050,000 (Personen -|- Nettotennen) betragen hat, 40 
entfällt pro Netto - Tonenkilometer me — 15276 kr. U. W. und 
wicht 1.4057, wie Seemiller berechnet, (Tahelle 8, 378, 14 eol.) 

Auf welche Weise Herr Seemiller aus den Betriebsergebnissen 
des Jahres 1876 einen Schluss auf jene des Jahres 1386 zu ziehen im 
Stande war, ist mir nubekannt, und hat es der Autor leider verschwiegen. 
Der Satz: „aus dem Jahre 1876 berechner und auf das Jahr 1846 
reilneirt“, gibt hierliber aber darchans keinen Aufschluss, Doch nehmen 
wir an, das Verhältnis der Zugsförlerungskosten vom Jahre 1876 zum 
Jahre 1866 mit 0°7157:0°5628, welches beiläufig auch dem Verhältnisse 
der Kosten pro Zugakilumeter der Jahre 1807 und 1876 entspricht, sei 
richtig, su ergäbe sich folgender Caleul: 


Die Zugfürderung pr. Netto-Tonnenkilometer . kr. OnHoR 
Die Bahserbaltung*) - » =» +» 2. > er 0 e OI 
Die allgemeine Verwaltung‘) 4 = 3 4 m m rem PO 
Der commervielle Dienst’) F — „ 012 

Same . kr. 1a708 


Es hütten len die Kosten pr. Nettu-Tonnenkllometer 15762 Krenzer 
ö W. umd nicht 19528 kr, wie Seemiller angibt, betragen. 

Nehmen wir num conform mit Seemiller den Verkehr mit 
1.200,00 Tonnenkilometer per Betriehskilometer an, = ergibt sich eine 
Gesammtanslage für das Betriehskilomerer Semmering - Babe vun 
18762 x 12,000,000 — 18,914:40 Lö. W. ; ein Resuitat, welches wit 
jenem, ılas Herr Seemiller mit Auwendung meiner Unefficienten ge- 
funden hat, nämlich: 19.423 A. (siehe Tabelle S. 379, Colamme 6}, bis 
auf 519 fl, d. ĩ. etwas über 29, übereinstimmt 


Verfährt man nach der schr einfachen Methode, mittelat welcher 
zweifelsohne Herr Seemiller den Steigungs - Coöfficienten « mit 
OOMES gefunden hat, indem man den Quotienten ans der Differenz der 
Betriebskosten durch die Differenz der Sreigungsverhältuiee won 
Semmering- und Sitäbahngesammtnetz ermittelt, so erhält man « — ("108 kr, 
oder 000100 A., was gegen mein «e = 0001167 um 11'/%s differirt, 
während der Seemillersche mit © — 6000603 um mehr nis #le, 
abweicht. Ich bin, weil ich keine eigenen Aupahmen machen wollte, ganz 
den Annahmen Seemillers gefolgt, kannaun aber nicht unterlassen, 
meinen Bedenken gegen die ganze Berechnungsweiss des Herm Ser 
miller bier Ausdruck zu verleihen. Diese sind: 

1. Man darf nicht einen einzelnen Jahrgang — noeh dazu für 
eine s0 kurze Strecke — aus den Betriebsergebnissen beransgreifen, denn 
es können Zufälligkeiten, wie Elementarereignisse, grüssere Oberban- 
auswechslungen etc, platzgegriffen haben, die das Resultat wesentlich 
beeinflassen und nicht mehr als ein mittleres erscheinen Inssen. 

2, Man soll alle Angaben möglichst den directen Erhebungen ent- 
nehmen und nicht durch Reductionen etc, aus amleren Jahrängen sich 
solche bilden, denn derartige Reductionen bleiben immer problematisch. 

Ich bin daher auch — insolange ich nicht durch bessere Beweis 
als die vorliegenden vom Gegentheile überzengt werde — der Ansicht, 
dass meine Furmel und die für dieselbe ermittelten Uonstanten richtig 
sind und bleibe, anchdem ich die Seemiller'sche Abhandlung stwdirt 


habe, umsumehr ılabei, dass man mie vom Kleinen in’n drome 
schliessen soll. 
Graz, 3. November 1891. 
Heyne 


Bericht 
über die Studienreise des üsterreiebischen Ingenienr- und Architekten-Vereines im August 1801. 
Von Paul Kortz. 
(Schluss zu Nr. 43-47.) 


Programmgenäss hätten wir am 27. Augnst nm 8 Uhr Morgens 
nach Schärdiug zur Besichtigung der Granitsteinbriche des Herm Hölz! 
fahren sollen, aber die Kräfte der Reisetlwilnehmer waren naeh den vor- 
angegangenen zehntägigen Strapazen derart reilueirt, das zum ersten- 
male vom Programm abgegangen und die Fahrt nach Schärding aufgegeben 
werden musste, Dafür wurde bereits um 9 Uhr der Aufstieg zur Festung 
Oberhaus unternommen, um einen Veberbliek auf den malerisch gelegenen 
Städte-Cnmplex: Passan, Iunstadt und Izstadt und den Zusammenfuns 
der rerschieden gefürbreu Wässer der Donau, des Inn und der schwarzen 
Ue zu gewinnen. Auf dem Wege zur Festung besichtigten wir noch die 
elen in Ausfübrang begriffenen Qusiregulirungsbauten am rechten 
Lionaunfer, welche durch die Art der Fundirung unser Interesse erresten. 

Ueber diese Bauten wollen wir au? Grund der mus von dem Bau- 
leiter, Herrn k. Banamtmann Hensel freumdllich«t gemachten Mit- 
theilungen nachstehende Daten eiufligen. 

Bei der Herstellung der Quaimauer in Passau waren ganz eigen- 
thümliche Verhältnisse zn berücksichtigen; vor Allem der Umstand, dass 
dieselbe durch die Donau und den Inn beeintlusst wurde, deren Fluth- 
wellen stets nacheinander, aber nie gleichzeitig auftreten. Die Einengung 
beider Fitsse bei Passan bewirkt bei auch uur geringen Anschwellungen 
des Wassers in den oberen Gebieten hier ein beträchtliches Steigen 
Zudem sind die stets gefährlichen Eisiringe der Donau zu berücksichtigen. 
Der Untergrund der Qunimaner besteht aus einem verschieden hach je» 
legenen klippigen Felsen, der 05 bik 3m hoch mit Gerülle md Kies 
überlagert ist. Das Niederwasser hat über diesem Gerülle eine Tiefe von 
18 bis Zw, das Mittelwasser 48 bis 45m, währen! das Hochwasser 
bis anf 10m ansteigt, Die Quaimauer erhält eins Höhe von etwa 6 w 
über der ausgeglichenen Flussolle, 

Mit Käcksicht auf den felsigen Untergrund musste man sowohl 
von einer P’fablrostfundirung, als von einer Gründung zwischen Spand- 
wänden Abstanıl nehmen; eine pnenmatiache Funlirung aber hätte zu 
liohe Kosten verursacht, da die Arbeiten nicht bedeutend genug sind, 
tm die Anwendung dieser Funlirungsart zu rechtfertigen. 


*) Ihe 3 mit Sternchen bezeichneten Posten sind oonforın mit Scemilier im 
Jahre 158% gleich hoch wie im Jahre IH angesetzt. 


Herr Banamtmann Hensel ging wun daran, hohle Betanklütze 
berzustellen, welche im Wasser schwimmend erzeugt und erst nach der 
Erhärtung versenkt werden. Diese Klötze werden in Holskästen mit 
doppelten Wänden, deren Form in nebenstehender Skizze dargestellt ist, 
anf die Art erzeugt, dass man die ca. 25" weiten Zwischenräume der Ver- 
schalungen mit Stampfbeton in der Mischung 1 Tb. Cement, 2 Tb. Feinsand 
und 4 Th. Kiessand, welchen 05 Th. Weisskalk beigemengt werden, ams- 
fülle. Mittelst dieser Holzkästen wird die Quaimaner in zwei oder drei 
Schichten von je 14m Höhe erzeugt. Eskann damit also noch in Waasertieien 
von 42m genrbeitet werden. Der unterste Kasten ist mit einemebenem Hols- 
boden versehen, der im Fundament verbleibt. Vor dem Versenken wird die 
Bangrube mittelst Priestmann’scher Exenvatoren auf eine bestimmte Tiefe 
ausgebaggert und durch Ein- 
bringen einer 08 bis 04m 
hohen Schtittbetonschichte ans- 
geglichen. Das Einbringen die- 
nes Betons erfolgt mittelat verti- 
ealer Holztrichter, welche unten 
mit zwei Walzen versehen sind, 
die den ansgelaufenen Beton 
bei dem Verschieben des Trich- 
ters ebmen. Die Mischung des 4. Ansicht einen Senkkastenn, 
Schittbetons besteht aus 1 Th. BD. Schmitt durch die Doppelwand. 
Portlaud-Cement und 5 Th, Kiessaud, welcher aus der Donau bei Passau 
gewonnen wird. 

Die unterste Etage dieser Holxkästen, welche mit dem Holzboden 
verschen ist, wird anf Schiffen hergestellt, sodann an Urt und Stel 
geflösst, wo sie mittelse Finschenzügen so hoch gehoben wird, dass der 
Boden am Wasser schwimmt. Hierauf wird mit dem Ausbetoniren der 
Wände begonnen und der Kasten mit dem Fortschreiten der Arbeit » 
weit versenkt, dass der frische Beton stets über Wasser bleibt. 

Wenn der unterste Kasten mit Stampfbeton gefüllt ist, wird die 
Holzverschalung für die zweite Schichte aufgebracht und die Arbeit in 
vorbeschriebener Weise fortgesetzt. Sobald in wicher Art die nöthier 
Höbe erreicht ist, wird der ganze Pieiler provisorisch versenkt und er- 
härten gelassen, Dies wird im Sommer in 79 Stunden erreicht und «s 





d B 
Fig. 30. Passau. Quairegulirung. 
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beginnt dann die Abnahme der beiderseitigen Verschalung. Der hohle Um 9 Uhr vereinigte ein gemeinsames Abendessen im Hotel 
Betonklotz hängt hiebei noch an den Flaschenzägen, doren Ketten an | Frankfurt die Reisstheilnehmer und die Linzer Collegen, welche in grosser 
dem Kastenboden befestigt sind, und wird mittelst derselhen an seinen | Zahl erschienen waren, Auch Vicebürgermeister Dr. Vielgut erwies 
Platz versetzt. Hierauf wird der Kerm des Klotzes ansbetonirt; hiezu | uns die Ehre, an der geselligen Zusammenkunft tbeilzunehmen. Um das 
wird ein billiger Beton im Mischungsverhältnis 1 Th. Coment und 12 Th. | Nützliche mit dem Angenelımen zu verbinden, waren hier anch die Pläne 
Kiessand verwendet. Die kleinen vertienlen Zwischenräume zwischen den | der Donauregulirangsarbeiten durch Öberbaurnth v. Grimburg ans- 
einzelnen Betonpfeilern werden mit Hilfe einer prorisorischen Schalung | gestellt. Den Reigen der Toaste eröffnete Oberinspector Endlweber, 
mit Beton ausgegossen. Zur Untersnchung des Untergrundes und der | welcher auf unseren Verein anstiess, woranf Uberbaurath Berger auf 
Betonschichte am Grunde, sowie zum Aushängen der Flaschenzugketten | den strebsamen Verein der Techniker Oberösterreichs sun Gins erhob. 


von dem Holzboden werden 
Taucher verwendet. 

Die Vortheile dieses 
Verfahrens bestehen nebst 
der billigen Herstellung 
darin, dass der Beton unter 
den günstigsten Bedingun- 
gen erzeugt wird, indem 
er erst naeh dem Abbinden 
in das Wasser kommt, In 
Pasan wurde noch bei 
Wasserständen von 4w 
über Banugrubensoble ge- 
arbeitet, olme dass ein 
Wasserpumpen _erforder- 
lich gewesen wäre. Eine 
eingehendere Mittheilung 
über dieses Gründangs- 
verfahren und die dabei er- 
zielten Herstellungspreise 
wird Herr Bauamtmann 
Hensel mach Fertig- 
stellung der Arbeiten ver- 
öffentlichen 

Nach einem Rundgange durch die Alt- 
stadt, wobei die aus dem Jahre #98 stammende 
fürstbischöfliche Residenz und der Dom noch 
flächtig besichtigt wurden, und nach leiblicher 
Stärkung im „Bayrischen Hof* bestiegen wir 
den Dampfer, nm Donauabwärts der Heimat 
zuzufahren. 

Die Donaufahrt von Passan nach Linz 
gehürt nebst der Kheintahrt zu den schönsten 
Reisetouren auf den enropäischen Binnenge- 
wässern, wenn man vom Wetter so begünstigt 
ist, wie wir es waren. Während der Fahrt 
zwischen Aschach und Efferding lag das ganze 
Gebirge des Salrkammergutes im rosigen Alpen- 


glüben der untergehenden Sonne vor unseren "27 


Angen. 


— es war halb 8 Uhr geworden — langten 
wir in Linz an, von einer ansehnlichen 
Gruppe festlich gekleideter Fachgenossen bereits 
schaslichtig erwartet. 

Zu unserer frendigen Ueberraschumg be- 
fanden sich unter den uns Erwartenden auch 
unser Vereinsvorstehor, Überbanrath Berger 
und Generaklirectionsrath Oelwein, welche 
uns von Wien aus entgegengefahren waren, 
Der Vorstand des}Vereines der Techniker Ober- 
üsterreichs, Inspector v. Aigner, begrismte 
uns mit einer herzlichen Ansprache, in welcher 
er der Freude Ausdruck gab, dass der lange 
schon zugesagte Besuch endlich zur Ausführung 
gelangte. Die für denselben Abend noch in 
Aussicht genommene Besichtigung der Donau- 
regulirungsbauten musste wegen unserer ver- 
späteten Ankunft entfallen und wurde auf den 
nächsten Tag verschoben. 





















Mit mehr ale einstiindiger Verspätung b 


Fig. 32. Grundriss des Domes in Linz. 


Ea folgten noch Toaste 
Dr. Vielgut's auf Wien, 
Oberinspector Orleth's 
anf Linz u. m. A. 

Die für den 28. Au- 
gust in Ausicht genom- 
mene Fahrt nach dem schr 
sehenswerten Stifte Sanet 
Florian musste trotz der 
uns zugekommenen iller- 
aus freundlichen Einladung 
des hochw, Probstes M o- 
ser wegen der erwähnten 
Verschiebung des Pru- 
grammes für einen späte» 
ren Zeitpunkt vertagt 
werden, dagegen wurde 
um 8 Uhr Früh zur Be- 
sichtigung des Domes 
geschritten. Der nach dem 
Plane des Kölner Dom- 
baumeisters V. Statz 
seit dem Jahre 1862 in 
Bau begriffene Mariendom 
ist ein s0 grossartijr angelegtes Bauwerk, dass 
dessen Fertigstellung noch nieht abzuschen iat, 
Derzeit ist der Chor bis zum Querschiff fertig, 
während vom Querschiff und Langschiff nur die 
Fundamente sichtbar sind; der Thurm, welcher 
eine Höhe von 132 ı erhalten soll, ist bis zum 
zweiten Stockwerke aufgebaut. Die ganze Länge 
les Domes soll der Thurmhöhe gleich 134 m 
werden und somit die der Stefanskirche in 
Wien überschreiten. Die Bauleitung ist dem 
Dombanmeister Otto Schirmer inLinz über- 
tragen, welcher die Führung und Erklärung 
übernabm. Die nebenstehenden Abbildungen 
zeigen den derzeitigen Stand dieses in schönsten 
gothischen Formen erstehenden Bauwerke. Im 
Grundrisse sind jene Theile, welche noch nicht 


# liber das Fundament heraus sind, licht gebnlten, 


Hierauf folgte die Besichtigung des 
neuen, nach den Plänen des Architekten 
H. Krackowizer erbauten Sparcassa- 
gebäudes und des alten Landesmu- 
setums, wobei Ausschnasrath Straberger 
und Custos Prof, Kaiser in dankenswerther 
Weise die Führung durch diese interessante 
Sammlung alterthämlicher Funde besorgten. 
Von hier ging es zum nenenMuseum, 
Praneiseo-Carolinum, welches nach dem Pru- 


Jjeete des Berliner Architekten Bruno Schmitz 


unter der Leitung des Architekten Kracko- 
wizer in den letzten Jahren erbaut, derzeit 
aber noch nicht der Beniitzung Abergeben wurde. 
Die Fagade zeichnet sich durch einen mächtigen, 
um das ganze Gebäude laufenden Relieffries aus. 
Auf dem Hauptfelde der linken Seitenfagade 
dieses Colossalfrieses ist „die vorgeschichtliche 
Zeit*; anf der linken Seite der Vorderfront die 
„Einflihrung des Christenthums*, auf der rechten 


_Selte 488. 


Seite „die Nibelungen“, und auf dem Hauptfelde der rechten Seitenfagade 
ist dargestellt: „Das Land Oesterreich ober der Enns mit dem übrigen 
ehemals Babenberg'schen Besitze wird an die Dynastie Habsburg ver- 
liehen*. 

Einen für die Ingenieure wichtigen Theil des Programmes von 
Linz bildete die nun folgende Besichtigung der Donauregulirungr- 
Arbeiten Auf einem von der Bauunternehmung Redlich und 
Berger freundlichst beigestellten Separatdampfer wurde vom newen 
Quai ans die Fahrt stromabwärts längs der in Ausführung begriffenen 
Arbeiten bis zu den Dampf- 
bagweru, welche in voller 
Thätigkeit waren, unternom- 
men, wobei sowohl der Chef 
des technischen Departements 
‚er oberüsterreichischen Statt- 
halterei, Herr Oberbaurath 
R.v. Grimburg als der 
Bauleiter der Unternehmung 
Herr Oberingenieur Barta, 
lie nütbigen Erklärungen be- 
surgten. 

Einige Dat über 
‚diese bedeutenden Arbeiten 
mögen hier anf Grund der 
frenwillichen Mitteilungen 
des Herru Oberingeniens 
Barta uml des Stadtbau- 
amteleiterr Herm Slowak 
eingefiigt werden, Die Linzer 
Regulirangsbnuten, weiche in 
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dem  beigegebenen Plane 
(Taf. 18) dargestellt sind, 
bestehen: 


1. ın der Anlage eines Umschlag- 
platzes und Uferschutzes am rochten Donan- 
ufer unterhalb der Brücke. Der nöthige Platz 
wurde durch die Absperrung und Zuwschfittung 
des sogenannten Fahriksarmes gewonnen. 
Dieser Bau ist durch eine gepfinsterte Blischung 
und Steinwurf geschiitet. Ausserdem wurde 
bei a (a. Situation) eine 200m lange Quni- 
mauer, bei 5 an dem bestehenden Pionnier- 
Uehungsplatz eine flache Böschung angelegt 
und bei « ein Ansstreifplatz geschadlen ; 

2. in der Reguliruns des rochtem Utera 
oberhalb der Brücke beim augen. Urlanbetein, 
bestehend in der Anlage einen Treppelweges 
mit gepflasterter Böschnng und Steluwurt ; 

3. in der Regulirung des linken Ufers 
unterhalb der Brücke auf der Urfahrer Seite, 


bestohend in der Anlage eines Parallelwerkes. n — 
Fig. 34. Das nene Museum in Linz. 
Grundriss des 1. 


Die  veranschlagten Arbeiten um- 


fassen; 
Auschfttung .-..++.- +» 094400 2 | Bruchsteinpflaster ... 100 mt 
Bteinwüurf.....-...-.00% 58300 „ | Gratsteine ......... 7120 m 
J. 504 „ 1 Huftstöcke ..... .. 110 Stück 





In dem Situationsplans ist der bereits fertig angeschtittete Theil 
von der unvollendeten Anschüttung durch geinderte Schraffirung unter- 
schieden ; der unterhalb dieser Anschüittungen gelegene Theil des alten 
Douauarmes ist fir die Anlage eines Winterhafens bestimmt, Der von 
Seite der Stadtgemeinde herzustellende Sammelcanal, welcher sich längs 
des alten Ufers stromaufwärts fortsetzt, ist in den Plan eingezeichnet, 

Sehr befriedigt über die Fülle interessauter Anregungen, welche 
der Vormittag bot, landete die Gesellschaft beim „Erzherzog Carl“, tm 
gemeinsam wit den Linzer Collegen neue Kräfte für die Durchführung 
des nnchmittägigen Programmes zu samıeln. 

Mit der Besichtigung der Brauhausanlagen der Gebrüder 
Hatschek wurde Nachmittags der Aufang gemacht. Vom Chef der Firma 
freundlichst empfangen und von Herru Weiss geführt, wurde der Ranıl- 
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gang durch die mustergiltige Botriebsatätte gemacht. Einen wesentlichen 
und sehr interessanten Bestandtheil obgenannter Brauerei bilden die aus- 
gedebnten Kellereien*), die dadurch ein selten rorkommandes Objeet 
sind, dass beträchtliche und ausgedehnte Kellerräumlichkeiten durch 
einfache Grabung in einen Sandstock bergestellt erscheinen, Dieser 
Sandstock befindet sich am westlichen Ende der Stadı, am Fume des 
durch seine herrliche Rundsicht bekannten Freienberges. Derselbe gehärt 
der Tertiirfuormation an, welche fast der ganzen Breite des Krun- 
laudea mach, von Schärding his unterhalb Mauthausen dem Granite 
inselartig vorgelagert ist. Der 
Saml tritt in einer Seehöhe 
von ou, 2H8 m oder BR m über 
dem Linzer Donaupegel zu 
Tage und ist von einer Schet- 
terschiehte und darüber vun 
einer zur Ziegelfabrikation 
bestens geeigneten Tehm- 
schichte in einer Mächtigkeit 
von 10-25 m überlagert. 

Die Tiefe dieses Sand- 
stockes ist trotz bedentender 
Iohrungen bisher nieht er 
grlinder worden. Der Sand ist 
so oomsistent, ‚dass er zwar 
mit dem Messer herabgeschabt 
werden kann, amderemeits 
aber #0 trngrfühig bet, dass 
Epnunweiten bis zu sechs 
Metern gesetzlich ala zulässig 
orkaunt wanlen; doch kinnen 
in guten Lagen auch noch 
grössere &paunweiten frei- 
tragen erhalten werden, In 
diesem Sande sind die Kellereien «der genann- 
A ten Brauerei in zwei Etagen hergestellt, it 
welchen sich die einzelnen Räume vielfach 
kreuzen. Diese Keller erhalten sich in der 
Regel ohne jede Manerung und nur aus 
nalmsweise findet bei minder guten Lagen 
eine Stütze durch Eekpfeiler oder SBeiten- 
manerung statt, 

Die Ventilation dieses Kallers findet 
darch Schläuche statt, die durch dem San 
and den tiberlagerten Lehm bis an die 
Oberfläche getrieben sind, wobei dieselben bios 
Im Bereiche des Lehms ausgemanert wurden. 
| In gleicher Weise wie die Lnftsehlichte mach 
oben, sind die Brannenschlichte nach umten 
getrieben und otwas unterhalb des Wamer- 
spiegels kellerartig erweitert, so dass grosse 
nntiirliche Reservoirs entstanden slnd, die 
reiehliches und vorztigliches Wasser zum 

Btockes. Branereibetriebe liefern. 

Die Keller der beiden Etagen nehmen eine Fläche von «iren 
14,000 m® ein und sind daher von einer solchen räumlichen Ausdehntng, 
wie sie kaum eine andere Branerei aufweisen dürfte, Diew Snndkeller 
gewähren für die Brauerei folgende grosse Vortheile: 

1. dass deren räumliche Erweitern in nahezn tubeschrünktem 
Made und mit geringen Kosten stattänden kann ; 

2, dass in demselben das ganze Jahr hindurch eine gleichmässige 
Teımparatur von eirca 20 Celsins herrscht; 

3. dass dieselben durch die hohen Ventilatioksschlotte stets ciue 
reine Atmosphäre besitzen, welcher Umstand fir dem Mälwerei- md 
Gährungsprocess von grosser Bedeutung ist; 

4. dass sich in den imterirdischen Ränmen beinahe alle zum 
Branereibetriebe nothwendigen Locale schaffen Inssen, In der That «ind 
in genannter Brauerei die Keller nicht allein ala Lagerräume, sotdern 


*, Die nachstehenden Mittbeilungen verdanken wir der Freundlichkeit des 
Herrn Iuspoesons v. Algen. 
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auch als Gährkeller un zur Unterbringung der gesammten Malztennen, 
der Gerstenböden sowie für Binder-, Schlosser-, Sohmiede- und Wagner- 
werkstätten und der Pierde- und Üchsenstallungen benützt. Die mächtige 
Ausdehnung dieser Sandkeller, sowie das Vorhandensein anderer solcher 
Keller an der Feripberie der Stat kaben solchen Einfius auf die wirth- 
schaftlichen Verhältnisse gehabt, dass beriglich deren Herstellung und 
Erhaltang neben der bestehenden Bauordnung im Jahre 1877 ein eigenes 
Landesgesetz erlassen wurde. 

Anch der in der Nähe befindlichen Sand grube, in welcher der 
Sand in vertienlen Stufen von eirea 20m Höhe steinbruchartig gewonnen 
wir, wurde cin Besuch abgestattet. 

Den Schluss dies Programmes — was die technische Seite des- 
selben besrilt — bildete die Besichtigung des Bahnhofes mit den 
nenen Sicherungsanlagen, der elektrischen Belenchtangsanlage nnd den 
neuen Werkstättengebäaden. Der Bahnhof Linz ist unnmehr der aus- 
gelehuteste anf den westlichen Streekeu der österr. Staatabahnen nnd 
wit allen technischen Neuerungen ausgestattet. Während der Besichti- 
gung der Bahbnhofanlage, welche unter Führung des Herm Betriehs- 
directors Kubik stattfand, gaben die Herren Prof. Delwein uni 
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Oberinspestor Wilfert die nöthigen Aufklärungen. Wir babalten una 
vor, anf diese Anlage noch gesondert zurückzukommen,. 

Um halb 9 Uhr Abends versammelte sich die durch die Linzer 
Collegen bedeutend verstärkte Gesellschnft in einen reservirten Snal 
der Bahnhofrestanration, um bei einem fröhlichen Mahle den oflieiellen 
Schlass des Linzer Aufenthaltes uml damit der ganzen Reise zu feiern. 
In mehriachen Toasten wurde der freundschaftlichen Beriehungen der 
beiden Vereine von ober und unter der Enns gedacht und Oberinspector 
Wilfert liess noch in einem lannigen Gelegenheitagedichte die Mühen 
des Tages Revue passiren. 

Um 11 Uhr 56 Min. Nachts irat der grösste Theil der Reise- 
theilnehmer die Fahrt nach Wien am, und damit hatte die dienjährige 
Excursion ibr Ende gefunden. Die Theilnehmer an derselben nahmen aber 
nebst einer Menge newer Eindrücke und angenehmer Erinnerungen auch 
die Empfindung mit nach Hanse, dass der Oesterreichische Ingenieur- 
und Architekten-Verein sieh allerorts eines grossen Ansehens erfremt 
tl dass dessen Mitglieder anch ausserhalb des engeren Vaterlandes ateta 
einer freundlichen Aufnahme sicher sem können. 


Vermischtes. 


Personal-Nachrichten. 

Se. Majestät der Kaiser hat in Würdigung verdienstlicher Lei- 
stungen unlässlich der Durchführeng der Trappentransporte nach Schluss 
der Maniver bei Schwarzenan dem Generaldirectionsratle der ästerr. 
Staatshahnen, Herrn Regierungsrath Hans Kargl, den Titel eines Hof- 
rathes un dem Betriebsilireotor der üsterr, Staatabahnen in Wien, Herrn 
Gustar Gerstel, den Titel eines Regierungsratbes verliehen. 





Collegentag, Die Hörer der Wiener politechnischen Schule, 
welche im Jahre 1866 absolvirt haben, werden eingeladen, am 5. De 
cember |. J., 1,0 Uhr Abends, am Wiener Staatabahnhofe Im Kestaura- 
tions-Sanle 1, Stock, zur 2hjährigen Gedächtnisfeier ihres Abgnnges von 
der Schule za erscheinen. 


Conours-Ausschreibung. 

Laut eines Berichtes des k,n k üsterr.-ungar. General-Consmlates 
in Sofia Ist der Termin für die Veberreichung der Offerte zur Oanali- 
sirung der Stade Sofia bis zum 13, Februar 1642 neuen Styla ver- 
lüngert worden, da die vou der Munieipalität den Interessenten zur 
Verfügung gestellten Daten zu vervollständigen sind. Für die drei besten 
Entwürfe sind Preise von 10,000, 7000 und 5000 Fre, ausgesetzt. Die 
Uoneurrenz-Bestimmungen künnen im Verein#Secretariate eingesehen 
werden. 


Eingelangte Bücher. 


2508, Ossterrelchischer Ingenisur- und Architekten- 
Ende Bir BpEH: herausgegeben von Prof. Dr. R.Sonnadorfer 
und dpi. Ing. Prof. J, Melan. 24. Jahrg. mit einer Beilage. Wien 1892, 
R. v. Waldheim. fd. 3—. 


2252. Lehrbuch der gothischen Oonstruotionen ro 
a. SuRERL ENT. neu bearbeitet vonK.Mohbrmanm. 8. Anfl. 7. Lfg. 
Leipzig. T. O. Weigel’ Nachf. Mark 5,—. 


3518, Zandhack aor Architektur, 3. Theil, die Hochbau- 
Construstionen, Band, Construetions-Elemente in Stein, Holz und 
Eisen, 2, Auil. ef 1891. A. Bergsträsser. 


6708. Die Anfertigung der Zeichnungen für Maschinen- 
Fabriken von J. F. Weraea A. Weickent #, 2 Aufl. Berlin 
1898. A. Seydel. Mark B,—. 


5703. Die Reohtsurkunden der österr. Eisenbahnen von 
Dr. R. v. Schuster & Ir. A. Wereber. 8, Heft Wien. A. Hart- 
leben. 

62979. Sohäden an Dampfkesseln. Heft 1. Schäden an 
Locomotiv- und Locomobilkesseln. Herausgegeben vom Oesterr, 
und Architekten-Verein. Wien 1891. Verlag des Vereines. Hl. 1.20. 


6280, Gesellschaftsreise des Wissenschaftl. Club nach 
Egypteu, 30. Jänner bis 7. März 1891. 8%, Wien 1881. 


ss, —— Halbgasfeuerungen,. HKauchverbren- 
nungs- Anlagen m bsaugung werdorbener heisser Luft, schädlicher 
Dämpfe. ®, 52 8, m. F Tat. Berlin 1891. 


0282, Das Holzpflaster in Paris von H. Freese, @, 128, 
Berlin 1801, 


susl, Druckluft-Anla, 
& (Co. ie 45 8. m. 8 Taf 
A, Riedinger. 


(8b, Bericht Aber die Mönchensteiner Brücken-Kats- 
** von Prof. Ritter und Tetmajer. 4%. 22 B. m. 12 Taf. 
ich 1891. Geschenk des schweizer. Eisenbahn-Departements. 


se. Weber Benpfmanchinen . hoher Kolben- 
geschwindigkeit von Radinger. 167 8. m. 99 Abb. und 
3 Tab. 3. And. Wien ig c. Gerolds Sohn. 


#210. Vorschrift über die Binrich und Handhabung 
der elektrischen Blocksiguale in der Strecke Wien-Väsdan der Haupt- 
Inie und in der Streeke Rangirbalnhof-Matzleinsdorf der Wiener Ver- 
himdungshahn. #0, Wien 1887. 


6292, Specielle Vorschrift {ber die Einrichtung uml Hand- 
habıng der mechanischen Oentral- Weichen. und Signalstellungs-Anlagen 
in Verbindung a der elektrischen B alisirung in der Strecke 
Wien-Meidli — und Kangirbabuhof-Matzleinsdorf Meidling» 
Unter-Hatzen — 5* iener Verbindungabahn. 8", Wien 18#1. Nr. 6991, 
6202, Geschenk der (eneral-Direction der Sudbabn. 


6293, Das Schiedsgericht im modernen Civil-Prooesse 
von A. v. Lindheim. ®. 167 8 Wien 1801. Manz. Geschenk des 
Herrn Verfassers. 


6294. Ueber die Erkenntuis abnormaler Zustände in 
eisernen Brücken von J. R. Brik. 8%, 27 8. m. 11 Abb, Leipalg 1891, 
W. Engelmaum. 


4422. Deutscher Hoohschul-Kalender für das Winter- 
semester 1891/18. 80, Leipzig. A. Felix. 


für München von A. Riediu 
Augsburg 1861. Gescheuk der Firma 


Bücherschan. 


57, Die Wasserversorgung der SBtädte Von ÜUtto 
Lueger. 2. Heft, Mies 33 in den Text gedruckten Illastrationen. Seite 
141 bis 280. Darmstadt 1891. Arnold Bergsträsser. (M. 4.50.) 

Von diesem in Nr. 85 den Jahrg. 1890 unserer Wochenschrift an- 
gezeigten Werke liegt uns nunmehr das zweite Heft vor, welches Jen 
zweiten Abschnitt: „Entstehnng und Verlauf des flüssigen 
Wassers auf und unter der Erdoberfläche“ umfasst. Hierin wird 
der K des Wassers, die Ergebnisse desselben uud die Ver- 
theilung des Wassers über dem Festlands behandelt. Zunächst wird Jas 
Nothwendigste über die meteorologischen — * und die besonderen Gs 
sichtspunkte fir den speeiellen Zweck angegeben. Eingehend wird sodann 
der Verlanf der condensirten Wüsser über und unter der Erdoberfläche 
besprochen. Hieranf folgen Erörterungen über die fortschreitemde 
chemische und dynamische Veränderung der (Gebirge durch das Wasser 
und ihren Einfluss auf die Beschaffenheit des Wassers. Wichtig ist jener 
Abselmitt, der die Gebirgsformationen und besonderen Umst kennen 
lehrt, unter welchen vorzugsweise mächtige Quellen auftreten, der ferner 
zeigt, wie vorgegangen werden muss, um in unbekannten Gegenden 
Quellen aufsuchen zu können. Schliesslich wird gezeigt, wie man auf die 
Mächtigkeit des Grundwassers nd soine Beschaffenheit schliessen Bun, 
und welche Einflüsse auf die Ergiebigkeit von Wasse nellen sich 
geltend machen, mm wie sich deren Wirkung änsert. Dieses Heft Im 


Belte 440, 
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schäftigt sich, wie man sieht, schen mit einem mehr zum Hauptthema 
des Buches rigen Gegenstande; es lat nieht mehr, wie das erste 
inleitung. Dementsprechend macht sich auch schen die 
eigene Auffassung es Verfaasers geltend, und das zum wirklichen Vor- 
tkeil für das Buch, Dieser Abschnitt erscheint recht interessant; der Ver- 
fasser hat das Material geschickt gruppirt, die einschlägige Lite- 
ratur eifrig benützt und bietet sonach hiermit eine büchst lesenswerthe 
Arbeit; hiexu kommt noch, (dass all’ das, was wir schon dem ersten Heft 
nachgeräbmt haben, die gute Ausstattung, die klaren Abbildungen, 
und Allem voran die sehr sorgfältige und äusserst reichhaltige Auf- 
stellung der diesbezüglichen Literatur — dns Verzeichnis umfasst hier 
740 Nummern! — im vorliegenden Hefte bewahrt geblieben ist, Das 
Buch kann daher allseits bestens empfohlen werden, P. 

614%. Grundzüge einer Maschinsnwissenschaft. Zugleich 
eine Einleitung zum Sendium den Maschinenwesens Vor Alfred Hermann 
Brunn. 66 Seiten. Wien, Pest, Leipzig 1891, A, Hartlebem. (fl. —#.) 

Wir gestehen, dass wir, dureh einige unangenehme Erfahrungen 
misstrauisch gemacht, Bücher, die sich die Aufigabe stellen. einem 
Wissenszweige erst unter bestimmten Forderungen deu Titel und Charakter 
einer „Wissenschaft“ xu verschaffen, nur mit ziemlichem Widerstreben 
lesen. Es sel gleich betont, dass una die vorliegende Schrift aber an- 
genehm enttäuscht hat. Sie sueht thatslichlich zu zeigen, wie sich aus 
‚dem doch noch recht empirischen Wissen auf dem Gebiete des Maschinen- 
wesens eine Wissenschaft herausgestalten kann, Man wird die Ausführungen 
Jdes Verfassers, beispielsweise über die Einheit aller Wissenschaft, grossen- 
theiln billigen milasen; was er x. B. über Reuleaux’ Kineımatik 
lass sie die rein formelle Lösung des Maschinenproblems sei, die das 
Wesen des Maschineukörpers nie und nimmer trifft, ist ebenso zutreffend, 
als wenn er betont, dass —— der mathematische Schluss nie dns 
Objeet erschöpfe. Aus seinen Deduetionen folgert er schliesslich die 
nachstehende Definition des Maschinenbegriffes: „Eine Maschine ist ein 
nach mechanischen, spechell nach kinematischen Gesetzen wirkender, aus 
materiellen Theilen zusammengeetzter Mechanismus, dessen Constitution 
die Tendenz aufweist, vermöge dieser seiner natargeserzlichen Art nm 
Weiss der Wirkung gewisse Arbeit verrichtende Bethätigungen (des 
lebenden Körpers zu ersetzen und in seiner Organisation ein projectiver 
Abbild belebter Organe zu besitzen.” Ihm gliedert sich das rein praktische 
Wissen der Betrachtung nach in die Geschichte des Maschinenwesens, 
lie beschreibende Muschinenlehre, die Maschinenphysiologie, die Maschinen 
baukunde und die mechanische Technologie. Mit diesen kurzen Auden- 
tungen können wir nicht beanspruchen, der Bedentung der Ausführungen 
des Verfassers — geworden zu sein; wir wollten biedurch uur «das 
Interesse der Fachkreise auf die leaenswerthe Schrift lenken. —ı. 

618%. Die Festigkeit der Baumaterialien, die Trag- 
u. des Baugrundes und die bei Bauwerken in Be- 
trasht kommenden Bel on. Von Prof. Ludwig Debo. 768 
Hamnorer 1591. Schmorl und von Seefeld Nacht. M. 1.90, 

Die vorliegende Abhandlung verfolgt den ılankenswertben 
Zweck, die Angaben über die Festigkeits- und igkeits-Ver- 
hältnisse zusammenzustellen, die bekanntlich #0 vielfach verschieden 
lauten. — Die hiebeil von dem Herrn Verfasser in seiner Ein- 
leitung entwickelten Ansichten werden allseitig Beifall Gnden, nament- 
lich auch jene, welche die Eiseneonstructionen betreffen und welche 
eben in fetzter Zeit durch den Einsturz der Birsbrücke ihre grauenvolle 
Bestätigung gefunden haben. Dass auch hiebei wieder die Vornahme aus- 
gebandır Versuche angeregt wird, ist leicht begreiflich. Sehr gut sind auch 

ie Ansftihrungen tiber die Erlassung von gesetzlichen Anordnungen in 

Betreff der zulässigen Inanspruchnahmen der Baumaterialien; solche 
werden vom Verfnsser, u. zw, nach unserer Ücberzeuguug mit vollem 
Rechte, ala nothwendig und vortheilhaft bezeichnet. Nach kurzer Er 
wähnung der in dieser Hinsicht in Preussen bestehenden Bestimmungen 
werden die Angaben über die Festigkeit von Schmiedeeisen und Stahl, 
von (Gusseisen, Holz, Manerwerk, Steinen, Uement und Beton, ferner 
über die T igkeit der verschiedenen Arten von Bangruud, endlich 
über die bei Bauwerken in Betracht kommenden Belastungen mit 
grösster Sorgsamkeit und denkbarster Vollständigkeit vorgeführt. In 
einem Nach bespeicht der Verfasser noch die erst im Jänner I. J. 
bekannt gewordenen Mittheilungeu fiber Schienenbriüche auf dänischen 
Bahnen infolge der Kälte. Diess Notiz. wie die gelegentlichen Excurse 
fiber die Wöhler'schen Arbeiten und tiber die verschiedenen Knick- 
festigkeitaformeln zählen wir zu den werthvollsten Theilen der über- 
hanpt recht anregenden und lobenswertken Schrift. Dpl, Ing. Paul, 

6160. Die Universitäten und teohnischen ohulen 
von Egon Zöller, Landes-Bauinspector, Berlin 1891, Verlag W. Ernst 
n. Preis 5 Mark. 

In dem vorliegenden Werke bat der Verfasser, welcher leiler in 
Ausübung des Dienstes verungläckte, ein Buch von bleibendem Werthe 
hinterlassen, and durch diese vergleichende Geschichte der Universitäten 
and technischen Hochschulen eine längst gefühlte Licke ausgefüllt, 
Hinsichtlich der Geschichte der Universitäten steht allerdings Materiale 
in mehrfacher hervorragender Bearbeitung zur Verfügung, allein eine 
Geschichte der teehmischen Ilochschulen wurde bisber nicht geschrieben. 

Das ziemlich weit ausgreifende Werk gibt in den ersten Capiteln 
in femelnder Darstellung ein Bild der Entwicklung beider Wissens- 
stätten auf dem Boden der Geschichte und der Bedeutung der Wissen- 
schaften und ibrer Lehr- und Pflegestätten in der Cultar, 


Wenngleich der Verfasser vor Allem deutsche Verhältnisse im 
Auge hat, so ist denn doch die im dritten Capltel behandelte Frage: 
„Sind die Universitäten und teelnischen Hochschulen einander eben- 
bürtig?* auch bei der ähnlichen der Dinge in Oesterreich von 
Anrchweg zutreffender Bedeutung. Der Verfasser sagt zum Schlume seiner 
diesbezüglichen Betrachtung: „Erst beide Hochachnlen ver 
eint umfassen dns gewaltige grosse Gebiet mensch 
liehen Wissens, erst beide zusammen bildenin un- 
serer Uultur die universitas litterarum.* Und dam 
weiter: „So sind beide, die Universität wie die teelh- 
nischen Hochschulen, einander ebenbürtige, sellat- 

und sich in ihrer Eutwicklung gegenseitig fürdernde Stätten, 
welche beide das Wissen den entsprechenden Lebensgebieten als treibende 
umd veredelnde Macht zuführen. Beide sind von gleich hoher, 
gleich einziger und weittragender Bedeutang für 
unsere Cultnr*“ Es ist richtig. der Verfasser konnte anf Grund 
seiner Betrachtungen und der von ihm zusammengentellten Thatsachen 
logischerweise zu keinem anderen, als dem soeben angeführten Schlusse 
kommen; aber dass er ihn ausgesprochen und itberzeuzgende Thatsachen 
fir die Richtigkeit seines Ausspruches am) t, wird ihm der Ring 
der „Gelehrten“ nie und nimmer verzeilen! Die „Gelehrten“ kennen 
nur eine Stätte der Wissenschaft, die Universität, 

Den Schluss des Werkes bilden Erörterungen über den weiteren 
Ausbau beider Hochschulen. Der Verfasser ist gegen eine Vereinigung 
der Universitäten und technischen Hochschulen. Die wesentlichsten Aen- 
derungen zipfeln in der Porde eines gleichen Grades allgemeiner 
Bildung von allen als ordentliche Hürer in die Hochschule Eintretenden, 
dann in einer Vermehrung der allgemein bildenden Wissenschaften in 
er all inen Abtheilung der technischen Hochschulen. 

Ye technischen Hochschulen, welche bier zunächst interewiren, 
wiirden nach ibrer Ausgestaltung sich in drei Gruppen gliedern, u. zw.: 

#) Die Fachabtheilungen der auf die sogenannte leblose Natar sich 
bezielienden Wissenschaften: Hochbau, Bauingenieur -Wissenschaften, 
mechanisch-technische und chemisch-technlache Wissenschaften, Bergbau 
um Hättenkunde, 

5} Die Fachabtheilungen der auf die sogenannte lebende Natur 
sich beziebenlen Wissenschaften: Land- und Forstwissenschaft, Tbier- 
araneiwissenschaften. 

c) Die allgemeine Abtheilung, mit den Allgemeinen und Verkelirs- 
wissenschaften, speciell für Matliematik und Naturwissenschaften im drei 
Untertheilungen, nämlich als Grundlage der technischen Wissenschaften, 
zur Weiterentwicklung und Ausbildung der Fachgelehrten, schliesslich 
als Berufswissenschaften für Lehrer, 

Schon diese einfache Anufzäblung mag darthun, dass die Aus 
bildung der technischen Hochschulen Oesterreichs sich in ganz entgegen- 
gesstzter Richtung bewegt, und es scheint, dass mau durch die Erbannug 
eines besonderen Gebündes für die Hochschule für Bodenealtur in Wien 
eine Vereinigung dieser beiden Hochschulen uuch bleibend verhindern 
will, Man mag über die Nützliehkeit einer aulchen Vereinigung vielleicht 
eine andere Veberzeugung, ala jene des Verfassers ist, gewinnen können ; 
aber in Bezug auf die ag heeier eines gleichen Grades allgemeiner 
Vorbildung der Hürer, sowie bezüglich der Ausgestaltang der allgemeinen 
Abthbeilung an dem technischen Hochschulen muss dem Verfasser zü- 
gestimmt werden, wenn er aagt, dass die von der Mittelschule zur 
Hochsehnle — Jünglinge noch nicht die Geistesreife und 
Geistesselbständigkeit besitzen, um die auf der Mittelschule erwurbene 
allgemeine Bildung ala einen bleibenden Besitz zu erhalten, In dem noch 
nicht befestigten Verständnisse für Jas Leben und die habe Bedeutung 
der Wissenschaften liegt die Gefahr, dass entweder die Fachwissenschaften 
uur zu Zwecken des ehethunlichsten Broterwerbes oder nicht mit dem 
erforderlichen Eifer und Fleisse, in beiden Füllen aber in einer Weise 
betrieben werden, welche nicht geeigmet ist, den klaren Blick für das 
Leben und dessen wichtigste Fragen zu schärfen und zu vertiefen. Die 
heutige Heranbildung des Technikers, diese Massenprodaction von Nur- 
Teehnikern, welche im öffentlichen Leben in Folge der ihnen an der 
Schule angelegten Schouloder weder rechts noch links sehen, nur ihren 
einseitigen Beruf kennen und alles von diesem einseitigen Standpunkte 
behandeln uml beurtheilen, daher von Jedermann ausgenätzt werden, 
selbst eine führende Rolle ja gar nicht einnehmen können, — in dieser 
Heranbillung des Technikers legt der Kern der Frage, welche wir mit 
den Worten: „Stellung des Techuikers“ umschreiben. Hand in Hani 
mit dieser Ausbildung an der Schule geht die eg des jungen 
Technikers in die Praxis, sie ist mit eiserner Consequenz bestrebt. den 
Rest den idenlen Fluges durch die Zugstränge des möglichst überladenen 
Berufskarrens bleibend niederzuhalten. Im Vergleiche zur fachlichen Aus- 
bildung des Teahnikers ist die Mittelachulfrnge durchans nicht von jener 
Bedeutung für ie Stellung des Techuikers, welche ihr von gewisser 
Seite mit nicht zu verkenmender Absicht umterschoben wird, denn sonst 
dürfte dort, wo die Techniker ganz oder zumeist aus dem Gymnasium 
hervorgeben, wie z& B. in Preussen, die Frage der Stellung der Teei- 
niker ja gar nicht existiren; sie besteht aber dert ebenso als im 
Ossterreich. Möge das vorliegende, vortrefliche Buch vor Allem unter dem 
Technikern reclit zahlreiche Leser finden; weit entfernt, eine Streitschrift 
zu sein, wird ea dem Beweis mit Huhe und Sicherheit bei Jeden er- 
bringen, dass au der Stellung der Techniker doch nur 
Techniker Schuld sind! Dpl. Ing. Kapaun. 
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Angelegenheiten des Vereines. 


2. 1511 ex 1881, 
Tagesordnung 
der 6. (Wochen-) Versammlung der Session 1891/92 
Sermstay, den 5. Deermber IS, 
t. Mittheilungen des Vorsitzenden, 


2, Fortsetzung der Verhandlungen über die Wiener Ver- 
kehrsanlagen. 





Zur Anstellung gelangen durch Herm Julins v. Bück: Sgrafitto- 
Thonplatten als Enmtz der Mulerei-Steinplatten-Imitntionen aus Thon, 
vene Verblamler-Blättehen ans der Dampfziegelei des Herm Cirafen 
Esterbäzyin Totis; Kettenzirgel, Patent J. Hesa; endlich eine 
Volleetion von Terracotten, danı Frankensteiner Magnesitplatten. 


Fachgruppe für Architektur und Hochbau. 
Divastag, den 83. Dreeembier Intl, 


1. Wahl des Obmannstellvertreters. 

2. Vertrag des Herrn Architekten Morgennterm: 
Kühlapparate” 

#, Vortrag des Herrn dipl. Architekten Card Hinträger: „Veber 
die nene Stantsuchnle von Triest.“ 


„leber 





Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenleure. 
Donmerstag, den 10. Dreember 1898, 


Vortrag des Herm k. k. Bauratlım Rybar: „Ueber den 
gegenwärtigenStand des Thomasverfahrens inRrang 
anfıdie Schienenerzeugung." 


2 1456 ex 1891. 


Bericht 
über die 5. (Wochen-) Versammlung der Session 1891/92, 


Samatary, den 28, Nocember IR91. 


1, Herr Vereinsvorsteher, k. k. tiherbaurnth Franz Berger erüffnet 
‚die Sitzung und gibt bekannt, dass Se, Majestät der Kaiser flir 
den Schmidt-Denkmal-Fonida eine Spende von 1000 fl. ö. W. 
auziweisen gerahte, 

(Diese Mittheilung ruft eine frendige Newegung hervor.) 

2 Gibt derselbe die Tagesordnung der nächstwöchentlichen 
Vereins- Versammlungen bekannt, und macht 

3. dawım Mittheilung, das der Verwaltunggsrath über den Antrag 
des Herın Banratkes Dörfel vom 7.1. M. betreffend den Han des 
Donan-Uder-Canalen, beschlossen hat, — da es sieh voreret mm 
eine vorbereitende Beratlung bandelt, als Vertranensmänner den Herrn 
Vereins - Vorsteher, dann die Herren Collgeen Dürfel, 
Kluuzinger mai Delwein zu den bezüglichen Bespreehungen zu 
entsenden. 

4. Da sich Niemaml zum Worte melhlet, theilt der Vorsitzende 
mit, dass sich zur heutigen Pebatte ausser ihm die Herren: Fänner. 
Bode, v. Flattiech, Klanzinger und Zels gemellet haben. 
bier Vorsitzende ersucht wun den Herrm k. k. Banrath It, vr, Nenmanm, 
den einleitenden Vortrag über die Wiener Verkebrannlagen an 
halten. 

Herr Bauratlı v, Neumann entwickelt nach einigen einleiten- 
den Bemerkungen das Regierumgrprogramm insbesondere hezikglich der 
Stadtbahnlinien, worauf ÜOberbanrath Fünner das Projeet für die Um- 
gestaltung (des Donnnmeannles und Oberbanrath Berger jenes flir die 
Wientlwssregrulirung erläutert. (Kin ausführlicher Bericht hieriiber wird 
in der nüchaten Nammer d. Bl. folgen.) 

Nachdem die Zeit schon sehr vorgeschritten war, wird die Die 
enasion anf den nächsten Versamminngstag verlegt worauf der Vorsitzende, 
Herr Central-Inspeetor Rotter den Vortragenlen bestens dankt umd 
die Sitzung schliesst. 91/ Uhr Abenıl«. l. ünusehner, 


Yerhandlungen über die Wiener Verkehrsanlagen, 
abgehalten im Oesterr. Ingenieur- und Architekten-Verein. 
I. Auszug aus dem Protokolle über die Sitzung des „Comitös für die bauliche Entwieklung Wiens” am 26. November IHM. 


Der Vorsitzenle, k. k. Überbanratı Kaiser bringt den Inhalt 
‚der Note Sr. Excellenz des Herrn Handelsministers vom 25, November 1891 
an den Verein zur Kenntnis, wonach den Herren k. k. Regiernngaratk 
Dostalmmıl Oberbaurath Doppler die Ermüchtienng ertheilt wird, 
‚len Sitzungen des Comitös für die bauliche Entwicklung Wiens am ?#, umd 
27. November a, «, beizuwohnen und über die projeetirten öffentlichen 
Verkehrsanlagen in Wien Ansktinfte zu ertheilen. 

Der Vorsitzende begrüsst die erschienenen Herren k. k. Regierung» 
rath Dostal nnd Oberbaurath Doppler, ferner die speviell geindenen 
Vereinmmitglieder k. k. Oberbaurath Fünner und Bandirector v. Flattich. 

Es wird zur Tagesordnung übergegangen und Punkt I les Pro- 
grammes verlesen. (Aufzählung der Verkehrsaningen: Stadtbahn, 
Wienfinssregulirung. Anlage von zwei Sammelcanälen längs 
des Donancanales und Umwandlung des letzteren zum ge- 
schützten Handels- und Winterhafen.) 

Bode*) ersucht um Auskunft Aber das lichte Durchfahrtaprofil 
der Locnlbahnen. 

Dostal: Die lichte Breite soll den Vereinbarungen des Vereines 
‚lentscher Eisenhahnverwaltungen entsprechen. Die lichte Höhe ist der- 


Im Folgenden werden zur Alktbranng die Titel der Beinen wergerlassen 


zeit noch nicht endgiltig festgesetzt, sie wird jedoch nicht unter 4" 
sein um andererseits 49 w nicht erreichen. In der lichten Höbe und im 
Krümmungsradius liegt die Oekonomie der Locnlbahnfrage, Ba int umr 
der Vebergang der Conpöwagen von der Hanpt- auf die Loealbahnen 
geplant, weil diese Wargons eine rasche Besetzung und Entleerung 
gestatten. Die Verwendung der Intereommmniention® Wagen anf den 
Loealbabnen ist nus (diesem Grunde ausgeschlossen; zudem hesitzen sie 
eine grössere Hühe, Es würde dann eine lichte Hühe von eiren dt m 
genligen. Ebenso ist der Vebergang der gewöhnlichen Tocnmotiven auf 
die Imenlbahmen ausgeschlossen, weil der Betrieb innerhalb des Stadt- 
gebletes mit Rileksicht auf die scharfen Uurven um die geringe Ranch- 
entwicklung besomlers eonstruirte Locomotiven erfundert, Die Loealbahnen 
missen einen gentigenden selhstänlisen Fahrpark besitzen, weiters ist 
die Erprobung einer Maschineneonstruetion (es Ingrnienrs Langer im 
Zuge, welche eine rauchfreie Verbrenunng sichert. Der elektrische Betrieb 
wärde allerdings keine Rauchbelästigrung mit sich bringen, alleın den 
Debergang der Züge anf die Hanptbahnen hindern; er wurde daher 
fallen gelassen. 

Hohenegger frägt, welche Abstände die Doppelgeleise besitzen 
werden und räth an, von Sm anf 4 ilherzugehen, 

1 


Selte 442, 





Dostal: Die Entscheidung über die Frage, ob 35 oder dm 
zur Anwendung gelangen, ist noch wicht getroffen. Wo ıie Ver- 
bältınisse es gestatten, werden dw zur Anwendung gelangen. Allein die 
vonseqnente Einhaltung dieser Entfernung würde bei den Localbabnen, 
welche oft sehr enge Stellen passiren missen, eine ausserordentliche 
Vergrösserung der Kosten mit sich bringen. Zudem wird hei Local- und 
Hanptbahnen eiserner Uberbau nnd schweres Schienenprofil verwendet 
nmd dadarch die Erhaleungsarbeit auf ein Minimum gebrucht, 

v.Flattich: Tne Stadıbahn muss vor Allem ermüglichen, dass die 
laealziige der bestehenden Balmen durch die Stadt gefiihrt werden 
können, wie dies in Berlin der Fall ist. Die Localbahnen müssen daher 
derartig construirt werden, dass die Ueberführung der Zige von den be- 
stehenden Bahnen ınliglich sei; ans diesem (runde müssen die Local- 
balınen auch das erforderliche lichte Profil erkalten. Durch das Umsteigen 
würde der Verkehr erschwert, und man würde in Zukunft wieder die 
Benützung der Pferdelahn vorziehen. Die Nothwendigrkeit des U’msteigens 
ist auch die Ursache, warum die bestehende Verbindungsbahn so wenig 
bemitzt werde. Ein Loealbalınaysrem, welches mit den bestebenden Bahnen 
in keinem Zussmmenhange ateht, ist fir Wiener Verhältnisse nicht 
passend, Der einfachste Gedanke liegt in der Verbindung der Franz 
Josefs-Bahn mit dem Hanptzollamte, und dem Austan der Verbinlungs- 
balın, nm alle einmindenden Hauptbahnen zu verbinden. Nie Militär- 
Verwaltung wird sich mit der erstgenannten Verbindang hegnligen, und 
es wäre erst noch zu entscheiden, ob die Verwendung einer Hoclılahn 
hiefür wirklich jene ästhetischen Nachtheile besitze, welche dieser An- 
lage zugeschrieben werden. Das vorliegende Projeet bringt nur Bahnen 
um Wien, aber nieht solche, die im die Stadt eindringen; bei aller Gruss- 
artigkeit der Coueeption könne er sich dennoch nicht für die Projeste 
anssprechen. 

Dostal: Es dürfte sich kaum Jemand so warn fur eine Hoch- 
hahn zwischen der Franz Josefs-Bahn und dem Hanptzollamte eingesetzt 
haben, als die General-Inspection, welche Abrigens seit 20 Jahren an 
dem Programme der Wiener Stadtbahn arbeiter. Von den zahlreichen 
Projeeten kam nur jenes won Fogerty der Realisirung nalıe. Ausser 
‚diesem Unternehmer hat Niemand eine Hochbaln ausführen wollen, 
welehe anf entschiedenen Widerstand gestossen jet, Eine Vollbahn länge 
des Tiomanennales milsste sofort 4 Geleise erbalten, wenn die Ex- 
teruzäge aufgenommen werden sollen. Die Verbindung von Fernzügen 
md Loealzigen bringt leicht Verwirmug mit sich, und die Erfahrung 
anf der Berliner Stailtbahn hat gezeigt. dass die sämmtlichen 4 vor- 
handenen Geleise dem Localverkehre dienen müssen. Eine Vollbahn längs 
des Canales würde einen ansserordentlichen Autwand von Mitteln er- 
fordern, wozu die erforderliche Reitragsleistung des Stantes jedoch nicht 
zu erreichen sei. Neben der Verbindung der Bahnhöfe wurde im vor- 
liegenden Programme die Vollbahn uml die Einführung der Hauptbaln- 
züige nicht vergessen, Dies Anufgnbe fällt der Donanstadtlinie zu, der 
Rest füllt auf die Donancanallinie. Durch diese Theilung wurden die 
Kosten bedeutend verringert 

Berger ist hezilglich der Hochbahm der entgegengesetzten 
Meinung als Flattich. Eine zweigeleisige Tiefbahn leister dasselbe als 
eine zweigeleisige Hochbalın und die Niveanverhältnisse gestatten die 
Ansflihrang einer Tiefbahn, Tie Nivellette der Hochbahn käme 15 
fast senkrecht über den Dunancann] zu liegen. Eine viergeleisiee Fahrbaln- 
tafel im dieser Höhe int ansserordentlich stürend, das biesse die abgetragene 
Rothemthurmbastei in neuer Form wieder erstehen lassen. Auecl Siemens 
bat. sein Project als Tiefbahn gedacht. So wichtig militärische Interessen 
anch ein migen, einzige ansschlaggebend können sie jeiloch für die 
Wiener Stadthahn nicht sein; zudem ist nach zu erwägen, ob nicht im 
anfgeregten Zeiten der Truppentransport um die Stadt herum jenem 
durch die Stade vorzuziehen zei. Die Ueberführung der Localzikge der 
Hanptbaln auf die Stadtbahn kann durchgeführt werden ; die Ertahrung 
in Berlin hat geseigt,. dass die gleichzeitige Durchfilhrung der Exrerm- 
zikger unhaltbar sei. 

Bode hätt nichts anf die Durchführung der Externziige, hin- 
zeren ınllsse bestimmt gefordert und bestimmt ausgesprochen werden, 
dass die Localziige der Hanptbahnen anf die Stadtbahn übergehen. Bei 
der beständigen Austehmmng der Stadt muss von der Stadıbaln ge- 
ſardert werden, dans sie das Pahlienm von der Peripherie zum Centrum 
führt, +Aamit wird zngleich aneclı die Wohnnngsfrage gelüst. Weitern mus— 
durch die Stadıbalnm die Entlastung der Balınküfe berbeigefihrt werien. 
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Weder der Westbahnhof, noch der Sitd- oder der Franz Josefs-Bahnhof ge- 
nügen mehr; es ist charakteristisch, dass bei einem Transporte von 
mehr als 35.000 Menschen die Oasen gesperrt werden missen. Schliew- 
lich frägt Redner, ob nicht für gewise Balnstrecken auch auf Frachten- 
bahnlıöfe Bedacht genommen wurde, 

Dostal: Es ist selbstverständlich, dass die Ztige der Local- 
baknen auf die Haupthahn übergeben künnen, dies zeigt auch das pro- 
jeetirte Netz; & ist aunn von der Wienthallinie eine puukeirte Linie 
bis Hürteldorf gezeichnet ; weiters int der Umban der Dampftramwar in 
Aussicht genommen, nm s0 eine zweite Verbindung von Mödling nach 
Wien berbeizuführen, und den Sadbahnhof zu entlasten. 

Bade: Nach dem Programme soll am Donaueanal „püter mach 
eine zweite Linie gebaut werden; vnter diesen Umständen erscheint es 
zweckmäsiger. (lie Domancanallinie schon derzeit als Vollbahn amszı- 
führen, umsomehr ala #s sich bei der lichten Höhe nur um eine Differenz 
von cirean cm handelt 

Dostal. Die Localbahnen müssen so ausgeführt werden, das 
sie möglichst nahe den Vollkahnen stehen. Es gibt gewisse Punkte mit 
besonderen örtlichen Schwierigkeiten, wie z. B. beim Hanptzollamte, lie 
Veberschreitung der Wien ete. Hente sind die Mittel nicht vorhanden, 
nm diese Punkte schon für Vollbahnen anszizgestalten; allein die Pra- 
jeete werden so verfasst werden, dass später der Tebergang zu Haupt- 
balmen möglich wird. 

Bode: Durch die seenndäre Ausgestaltung des zwischen den 
Hauptbahn-Linien eingeschalteten Netzes, oder durch Einführung der 
Schmalspur könnten die Mittel gefunden werden, nm die Melırkosten für 
die Vollbahnen zu decken. Er frügt, ob Stadien gemacht wurden für die 
Schaffung eines Netzes niederer Kategorie 

Dostal: Die Antwort hieranf ist theilweise schon im Progmmme 
gegeben ; für die Ringlinie it ein seeundärer Charakter nnzulässig. 

v. Neumann: In der Enquöte war der Grundsatz maßgebenil, 
für alle Bezirke vorensorgen ; ein Weglassen wichtiger Linien, wiex B. 
der Ringlinie. wiirde die Bevälkerang der betreffenden Bezirke nicht 
befriedigen. 

Exner frägt. ob eine Abmachung zwischen der Regierung unıl 
der Dampferamway-Gesellschaft vorm, Krauss bestehe, und went ja, 
welcher Art diese Abmachungen sind. Ist für die Verfassung des Pro- 
jeetes «in Vertrag zwischen Krauss und der Regierung maßgebend gr- 
wesen, und welche Sicherung wurde geschaffen. um die Firma Krauss 
zur Einhaltung ihrer Verpflichtangen verkalten zu können ? Ferner, was 
geleukt die Regierung zu then, wenn sie danm blas nuf sich ange 
wiesen ist? 

Dostal: Eine Abmachung zwischen der Regierung und Krauss be- 
steht nicht, es entfällt demnach anch die Beantwortung der anderen Fragen. 

Berger: Wenn ein Unternehmer für die Ausführung der Local- 
balımen zu anmehmbaren Bedingungen sich nicht findet, hat lie Cam- 
mission binnen einer bestimmten Prist diese Bahnen auszubauen. 

v.Flattich fräge über die Art der Verbindung der I.oenlbahnen 
mir ‚lem Hanptzollamte und der Gürtellinie. 

Dostal: Beim Hauptzollamte erfolgt die Verbindang im 
Niveau; eine direete Verbindung beim Glrtel jet nicht mitrlich, es int 
jedorh dort eine Umsteigestelle vorgeschen. 

v. Flattich: Diese Schwierigkeit würde entfallen, 
Donaucanallinie als Hochbahn hergestellt wiirde. 


wenn die 


Es wird zur Verlesung d« Absatzes I (Eintheilungin 
Haupt- nnd Localbahnen), daun des Absatzes Al 
(sofort herzustellende Hauptbahnen, Gürtellinie, 
Donaustadtlinie Vorortelinie) geschritten. 

Hohenegger: Nach dem Programm soll vom Kohlenbahnkofe 
der Nordbahn ein Viadnet in der Kronprinz Rulolfatrasse erbant werden; 
die Bahn würde sich dann in das Niveaı senken und längs der Donan 
naeh Nussdorf geführt werden. Hiebei milssten eiren 28 Strassen im 
Nivean gekreuzt werden. Das Plansm der Balın ist jährlich bei Hoch- 
wässern eirean 14 Tage bis 3 Wochen überschwenmt. Die ganze Gegen, 
welche die Balın durchzieht, iat öde und verlassen, sie wird hier keinen 
Passagier gewinnen. Eine natirliche Fortsetzung der Verbindungsbahn 
müsste #0» geführt werden, wie dies schon Nürdling vorgeschlagen, 
nämlich längs der Abfahrtsgeleise des Norlbahnbofes zum Nordwesthahn- 
bofe, und lings der (art bestehenden Rampe zum Ansehlnsie nark 
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Nussdorf, Diese Linie ist bochwasserfrei und hätte «tatt 98 Strassen 
sur 7 im Nivenu zu kreuzen; mit der Canallinie wäre eiu zweiter Gürtei 
grschaffen und dadurch die Donaustadt näher an die innere Stadt 
gebracht, schliemlich wäre der Nordwestbahnbof mit dem Nortlbahnhofe 
in Verbindung gebracht, Tier Nordbahnhof ist unzulänglich und mus 
ohnehin umgebant werden. Redner frägt, warım im Programm die Ein- 
bezielung dieser zwei Bahnhüfe unterlassen wurde 

Dostal: Die Einbeziehung des Nord- und Nordwesthakuhofes 
wurde von der General-Inspection stadiert, um scheine die rom Hohen- 
eurger angegebene Lösung fir den Laien sehr einfach, allein in der Praxis 
gestaltet sich die Durchführung sehr schwierig. Ex lat schwer, durch 
einen fremden Bahnhof besondere Geleise zu führen, und die Nordbahn 
wirde auserordentliche Bedingungen stellen. Die Entwicklung der 
Verhältnisse in der Zukunft wird wahrscheinlich die Verhältnisse ein- 
facher gestalten. Das Stadtbahnstitck längs der Kronprinz Rudolfstraser 
müsste unter allen Umständen gebaut werden, um bei der Bricke eine 
Haltestelle zu schaffen und um für das Stück Donau abwärts eine Ver- 
bindung herzustellen. Die Kreuzung der Querstrassen an ihren Eulen 
im Nivean bietet keine Schwierigkeiten ; von der Längsstraase ist nur (lie 
Hochstrase und eine Parnllelstrase derselben zu kreuzen, 28 Stellen 
könnten aber nicht gefunden werden, Die Bahnanlage ist längs der Donan 
nur ein Provisorinm, die Wasserfrage hat daher keine so grosse Beleutung. 

Im Verlaufe der Debatte wurde eonstatirt, das zur Hintanhaltung 
der Verbannung von Gründen, anf welchen die Bahnanlape ansgeführt 
werden soll, mit der Donan-Begulirungs-Commission bereits Abmachungen 
getroffen wurden. was insbesonders für die definitive Linie, welche als 
Hochbabn zwischen den Häuserblöcken der Vorgartenstrasse gefährt wird, 
von besonderem Werthe ist. Ein Theil der Grinde gehürt allerdings dem 
Stifte Klosterneuburg, allein fiir diesen Theil ist eine rasche Verbaunng 
sicht za erwarten, 

Bei dem Absatze A ll (sofort auszuführende Local- 
bahnen, Wienthallinie, Donanenanallinie, innere Ring 
iınie) gibt Herr Dostai einige Anfklärumgen über die Höhenlage dar 
Bam im Wienthale. Ursprünglich war die Weiterführung der Ringlinie 
in der Marin Tberesienstrasse geplant; diese Idee wurde schliesslich 
fallen gelamen und die Bahntruce mitten in den Schotteming verlegt 
und beiderseita die Anlage von Canälen geplant. 

Zn Absatz B erst später bei eintretendem Ver 
kehrsbedürfnisse herzustellende Ergänzungslinien 
I (Hauptbahnen: Vollbahn längs des Donanucanales 
zur Einführung der Fernztige und Hochbahn in der 
Donaustadt); TE (Localbahnen: Rennweg-Üentralfriedhuf, 
Landesgeriehtsstrnasse — Dornbach — Pätzleinsdorf, 
Radialbabnen in der inneren Stadt) bemerkt 

Bode, das die Linien in der inneren Stadt bei einer Lünge 
von 14 und 16 kw selbständig nicht betrichsfählg sind, 

Dostal: Diese Bahnstrecken sind zur Ausführung durch Unter- 
uehmungen in Anssicht genommen und ist ihr Betrieb ganz gut denkbar. 

Bode frägt, in welchem Umfange Frachtenstationen gedacht sind, 

Dostnt: Für die Vollbahnen sind Frachtenstationen in Aussicht 
genommen, inbesunders bei der Gurtel- und Vorortelinie, weil dies durch 
die Industriebezirke bedingt ist; diese Linien haben auch dem localen 
Berlürfnisse en dienen. 

Bode: Die Vorortelinie ist wohl ein (dringendes Bedilriais für 
‚den Frachtenverkehr. für die Stadt Wien wire es nber geradezu bedamerltch 
weun «ich längs dieser Linie ein bedeutendes Indnstrieviertel entwickeln 
witrde; diese Gebiete sind die Wohnhausyuartiere Wiens! 

Hahenegger: Die Anlage von Fabrikaviertelu irt dort nicht 
hinderlich, mangels an geeigneter Verbindung sind dort bereits bedeutende 
Industrien, wie die Heronlser Waggonfabrik, eingegangen. 

vr. Neumann: Die Gebiete von Hernals nnd Ottakring wären 
an Indastrievierteln zu verwenden; die Bahnanlage bitte auch Approvi- 
sionirungszwecken zu dienen. 

Exner: Eine Industriestadt kann nicht par ordre du guuverne- 
ment geschaffen werden, man kann bestimmte Gebiete der Industrie nicht 
zuweisen. In dem Gebiete von Ottakring und Lerchenfeld sind derzeit 
eircn 20.000 Imlustriebetriebe, d. b. ein Dritthell der gesaummten Betriebe 
von ganz Wien. Die Vorortelinie hätte vor 10 Jahren erbaut, ihren 
Zweck erfüllt; dann wäre anch die Linie Se. Pülten-Talln-Wien nicht 
uörhig gewesen. Damals wäre die Herstellung auch billiger gewesen 
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als heute, die Herstellung der Bahn entspricht fihrigens hente noch 
einem Bedürfnisse. 

Zu Absatz II (Eintheilung der Ausführnngen der 
Bahnlinien in die Banperioden bis 1897 und 1900) erfolgt 
keine Bemerkung. 

Zu Absatz IV (Wienflussregulirung) bemerkt Berger, 
das» der Verein dureh die gehaltenen Vorträge im Plenum bis zum 
Jahre 1887 informirt sei. Die Einwälbung wurde ursprünglich nur von 
der «lamaligen Gemeindegrenze beim Gumpendorfer Schlachthanse bis zur 
Tegetrhofbrücke geplant. Bis zur Einmtindang in den Canal wnrde mit. 
Rücksicht anf den Hochwaaserriickstan ana dem Canale und die hieraus 
reanftiranden grossen Profile eine offene Strecke vorgesehen. Durel die 
Einbeziehung der Vororte und die projeetirte Umgestaltung des Donnu- 
canales werden jedoch ganz veränderte Verhältnisse geschaffen, welche 
eine Umarbeitnmg des Projeetes erfordern. Die Reserroire werden jedoch 
bleiben, Statt des ılreitheiligen Profiles, welches mit Rücksicht auf die 
Forxertr'sche Hochbahn gewähle wurde, int ein einheitliches Profil von 
circa 20 m Lichtweite in Aussicht genommen, welches ein atilckweises 
Einwölben gestatte und bedeutend günstigere Abführangsverhältuisee 
besitzt. Bei 600 w* secnnillicher Wassermenge ist der Wasserspiegel im 
einheitlichen Proßle um eirca 05 " niedriger als im dreitheiligen Profile. 
Gegenwärtig ist die Einwölhung in der Strecke von der Schwarzenherg- 
brücke bis zum Schiekanedersteg in Ansicht genommen. Wenn die Be- 
völkerumz einmnl den hielnrch entstebenden grossen Platz sehen werde, 
wird sie selbst die weitere Einwiibung verlangen, Die Berücksichtigenng 
der Erfordernisse der Bahnnnlage wird leicht möglich sein. 

Anf die Einwendungen der Herren Suess nnd Hann wolle Reiner 
hente nicht rengiren. Hann habe seinerzeit selbst den Satz unterschrieben, 
dass die Einwölbung die einzig riehtige Lösung der Wienregnlirungs-Frage 
bilde. Desgleichen behält sich Kedner vor, zur gelegenen Zeit hinsichtlich 
Camillo Sittts, welcher, nach Zeitungsnachrichten, die Idee der Ein- 
wülbung als eine frivole bezeichner haben soll, seine Anschaunng zu änssern. 

Deutsch ersucht um Bekanntgabe des Höhennnterschiedes des 
gegenwärtigen Hochwasserspiegels im Cannle gegenüber jenem nach 
Durchführang der Canalisirung. 

Fünner: Am Donanennale soll statt des bestehenden Schwimm- 
thores eine andere Abaperrrorrichtung anfgestellt werden, durch welche 
der Zufinss des Wussers aus dem Strome vollständig geregreit nnd umeh 
Bedarf ganz nufgehoben werden kann. Damit sind im Cannle alie Hin- 
dernisse behoben; bei Hochwasser soll der höchste Wasserstand bei der 
Perdinandsbrücke 15 » tiber Null nicht überschreiten ; man künne über- 
hanpt dieses Maß dann beliebiz reguliren. Redner ist der Anschnanng, 
dass der Donancanal nicht durch stabile Wehre in einen stets schiffbaren 
Canal umgewandelt werden soll. Es soll dies vielmehr durch Baggernug 
auf eine Wassertiefe von 32m erreicht werden. Die ursprüngliche Idee, 
den Wnsserspiegel durch Stanang zu heben, ist nicht zulässig, weil 
ändurch eine bedentende Hebung des Grundwassersplegels md eine totale 
Ucberschwemsmung der Keller in der Leopoldstadt herbeigeführt wäre. 
Man hnt spüterhin nur mit der einen Schwierigkeit zu kämpfen, im 
Winter, wenn der Zufluss durch Eis verlegt ist, genigeml Wasser in den 
Canat zu bringen. In diesem Falle hätten dann bewegliche Wehre zur 
Hebung des Wasserspiegels in Fnnction zu treten, 

Klunziuger: Hochwässer im Wienflusse bewirken im Canale 
Wasserstände von 35 m fiber Null; bei vollständiger Absperrumig (lex 
Zuflnsses im Donaneannle würden sonach Wassermengen van MIN wer km 
Wienflusse nur Austanutgen Im Unanale von 3 m iiber Null bewirken. 

Deutsch erklärt sich dnrelı die vorgeschlagene Regulirung des 
VCanaler für befriedigt. 

Oslwein bemerkt, dass das Hochwasser vom Jalıre 1551 mit den 
berechneten 600 3 das grösste Hochwasser in der Wien gewesen sei, nl 
dass durch dasseibe Brücken, welche bereits gegen 500 Jahre bestanden, 
nicht weggerissen worden seien, Dieses Hochwasser mit 600 ws Abfluss 
hat keinesfalle Stunden, sondern nur Minnten gedauert. Das Wienfluss- 
Regulirangsprojevt ist für eine seenndliche Darchfinssmenge von 600 13 
berechnet, ausserdem sind aber bedeutende Reservoire prujeetirt, Bei den 
seither aufgetretenen Hochwässern ist selbst bei den ungünstigsten 
Hochwässern keine grünsere Wassermenge als 300 m’ per Seennde darch- 
geflossen, 

Deutsch erörtert die Verhältnisse der Veberschweramumg im 
Jahre 1851, Das Hochwasser ist durch zwei Tage über das bestandens 
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Wehr in Gumpendorf alrelossen, am dritten Tage jeiloch über die Ufer 
getreten. Durch den Bruch des Wehres kam das Wasser plötzlich zum 
Abfinsse, die mitgerissenen Wehrbestandtbeile laben die Britckenöffuungen 
verlegt is 39 einen ausserordentlichen Stau nnd nene Ueberachwenmungen 
hervorgerufen ; trotz (les gestanten Wasserspiegels fand der Abfine 
dureh die Stubentborbrücke statt. Bei dem heutigen Verhältnissen würde 
eine ähnliche Gefahr, selbat weun eine gleiche Wassermenge zum Ab- 
dus-e gelangen würde, nicht mehr elutreten. Nach dem Dafürhalten des 
Redners ist bei dem Hochwasser des Jalres 1673 mindestens die gleiche 
Wassermenge wie 1551 zum Abfinse gelangt, für welches Hochwasser 
sich nach seinen Berechnungen eine Maximalmesge von K30 m+ ergab. 
Um zur Würdigung dieser Wassermenge zu gelangen, wüse man sich 
‚lie damaligen meterorologischen Verhältnisse klar machen. Nach einer 
längeren Perioile der Trockenheit. fiel am 1#. Mai 1851 eine Regenmenge 
von 40 Pariser Linien, am 17 Ma: eine solche won f1 Pariser Linien und 
am I& Mai etwas über eine Linie; erst an diesem Tage trat die Teher- 
schwenmung ein. Bei der herrschenden Trockenheit ist von den an den 
ersten Tagen gefallenen Regenmengen ein grusser Theil vom Boden auf 
zesogen worden, und kounte erst die später gefallene Kegenmenge die 
Veberschwenmnng bewirkt haben, Nun wäre es einmal unglich, dass im 
Anfange nur geringe Regenmengen erscheinen und am dritten Tage 
ein Niederschlag vun 40 Linien auftritt; dann wäre #s denkbar, das 
eine noch grünsere Menge als 600 w® zum Abflunse grelamgt. Unter dem 
Eindrucke dieser Erwägung konnte seinerzeit Redner als Civilingenienr 
bei seinem Prujecte einer Wienflussregulirung nicht zu einer Einwölbung 
gelangen, duch sei ibm (das vorgeschlagene einbeitliche Profil viel ayın- 
patbischer als das ılreitheilige, da der zurückhaltente Einfluss der 
Zwischenmaners nicht praktisch wewan berechnet werden könne, Redner 
erklärt jedoch schliesslich, gegen das vorliegende Profil keine Opposition 
zu mnchen. 

Berger: Die von H. Dientsch durchgeführten Berechnungen künnen 
als Beruhigung dienen, dass weder das Stadtbanamt noch die Krpertie- 
sich in ihren Berechnnugen geint haben. Die Hochwassermarken (des 
Jahres 1551 sind, wie eben eoonstatirt wurde, micht durdı das durch- 
fliessende Wasser, sondern durch Verklunsungen uud Stanungen ent- 
standen. Es könne nicht behauptet werden, dass thatsächlich im Jahre 
1851 dot! im Maximum vorbanden waren; man könne bias angeben: 
lass die auf Gruml der Stanmarken berechnete Wassermenge, wenn 
diese ununterbrochen «nrehgefossen wäre, 600 m9 betragen würde. Die 
späteren Hachwässer waren nicht geringer als jenen im ‚Tahre 1551. Es 
mus jeiloch beachtet werden, dass seit jener Zeit sich das Läugenprofil 
sehr verändert hut, was darams hervorgeht, dns eine Reihe von Bricken- 
pfeidern bedeuten nuterwaschen wurden. Man rechnet jetzt mit den 
hentigen Profilen und mit den Hochwassermarken vum JInlıre 1851, weht 
also mit der Sicherheit an die hüchste (irenze Das dreitheilige Profil 
war durch die iiber der Einwilbung projestirte Hochbahn Iedingt. 

Nach einer kurzen Debatte, au welcher sich Deutsch und 
Klunzinzer hetheiligen und Ersterer betont, dañ— er bei seinen Be- 
rechnungen kein Brückeuprofil, sondern ein normales Profil zu Grunde 
legrte, der Letztere die von Deutsch gebrachten Daten als nicht voll- 
kommen zutrelfeml bezeichnet, wird die Sitzung abgebrochen. 


Der Schriftführer: 
Int. Ing. Kapaum. 


Der Vorsitzende: 
Ei. Kaiser. 


2. Auszug aus dem Protokoll über die Sitzung vom 27. November. 


Klunxzinger bringe die Nielerschlagsverkältnisse fiir das Huch» 
wieser im Wieutlusse im Jahre 1851 nach seinen Erhelumgen zur Mit- 
theilung. Diese Erhebungen sind im Detail dem Berichte der zweiten 
Wienfiuss-Exportise angefügt. 

v. Pichler: Ein Ingenieur und Gemeinderath hat die Behanp- 
tung ausgesprochen, dass es unmüglich sei, die Wien einzuwälben, Nach 
den erhaltenen Aufschlüssen hatte man es im Jahre 1851 nicht wit einem 
Hochwasser im gewähmlichen Sinne, sondern nur mit einer Welle zu 
thun, deren abnorıme Hühenmarken zur Berechnung eines normalen Hoch- 
wassers dienten. Es ist sonach begreiflich, dass ans den Berechnungen 
ausserordentliche Mengen resultirten. 

Deutsch bespricht die Niederschlagsmengen vom 1. bis 18. Mai 
1551 wach einem Briefe des Direstors der meteorologischen Central- 
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anstalt, Hofrath Hann, vom 27. Juni 1872. Der wesentliche Unterschied 
zwischen seinen und Klunzingers Augaben besteht in der Ver 
schiebung der Begeumengen um je einen Tag. Uebereinstimmend sin 
die von verschiedenen Seiten und unabliängig ermittelten Maximnl-Ihirch- 
Hussmengen, 

Berger: Es ist nicht zu zweifeln, (lass im späteren Jalıres 
grössere Niederschlagamengen aufgetreten sin! als im Jahre 1951 ; aber 
kein Hochwasser hat hübere Marken zurlickgelassen. Nachdem keine 
directe Messung etattgefunden, ist man auf die Marken und Profile zur 
Berechnung angewiesen, Es ist bedauerlich, das früher nicht regel- 
mässige Aufschreibungen über die Wasserstäude gepflogen wurden. Seit 
10 ‚Inhren stehen verlässliche Pegelablesungen zur Verfügung. Tas 
Stadtbauamt hat sich bemiht, direste Wassermengen-Messungen vorzu- 
nehmen, allein die Apparate mach Woltmann und Frank erwiesen sieh 
in diesem speciellen Falle als unbrauchbar und es musste zu Schwin- 
mern gegriffen werden, Die Resultate wurden übrigens veröffentlicht. 
Vom Staltbausnts-Ingenienr Zaber wurde ein newer Apparat oonstruirt, 
welcher (dureh eine eomnprimirte Iuftsünle aud anf elektrischem Wege 
den Pegelstand und die Zeit der Onlmination des Hochwassers angibt. 

VOelwein: Das Hochwasser des Jahres 1851 war das Hesultat 
ausserordentlicher Niederschingsverhältnisse, Maßgebend ist übrigens 
sicht allein der Niederschlag, welcher pro Tag fällt Es ist denkbar, 
das ein bedeutender Niederschlag in sehr kurzer Zeit falle und daher 
einen ganz anderen Eiteet erzeugt, als wenn dieselbe Menge sich auf 
den ganzen Tag vertheill Lie Berechnung der Wassermenge nach der 
Markirung an der nahezu 5m ‚Jahre stehenden Stubenthorbrücke, deren 
Profil nnch den Marken fast ganz ausgefüllt war. und am anderen 
Punkten hat übereinstimmende Besultate ergeben. 

Exuer: Aumer der Menge und der Dauer des Niederschluges 
ist auch ‚ie Beschulfenbeit des Niederschlaggebietes von wesentlichen 
Eiuflusse. Wenn die Wälder abgetrieben würden, kanı eine geringere 
Niederschlagsmenge schon grosses. rasch verlaufemles Hochwasser herbei- 
führen. Es wäre anzuregen, dass die Gemeinde Wien bei einer Ein- 
wölbung das Perimetergebiet erwirbt oder in Bann lest; das Ackerban- 
ministerium künnte bezüglich der in seiner Verwaltung stehenden Forste 
einen sulchen Schritt übrigens jgar wicht zurückweisen. Die Stadt Karlsbad 
hat Aelnliches unternommen, und damit wäre den Einwänden der 
Gegrmer jeder Boden entzogen. Diese Angelegenheit steht auch mit der 
Wasserversorgung im Zussmmenlange und würde im Pablicum einen 
guten Eindruck machen, 

Berger: Die Auregung Exner's ist dankenswerth und win in 
Gemeimdekreisen nicht muberücksichtigt Heiben. Die Sandateinformation 
des Wienflussgrebieres ist der Aufsangung allerdings nicht günstig, allein 
dafür sind 6P Percent des Perimetergebietes bewaldet. Schon der der 
ersten Expertise beigezugeue Forstwaun hat darauf aufmerksam ge 
macht, dass jede gewaltsam Aenderung im Fiussgebiete hiutangehalten 
werden solle, 

Klunzinger frägt, wie buch sich die wirklichen Konten der 
Einwölbung gegenüber dem im Programme angesetzten Betrage mit 
15 Millionen Gulden stellen werden und in welcher Art die Sohle ver- 
aichert wird, 

Berger: Schätzumgsweise können die Kosten der Regnlinang 
um für das vorgesehene Stück «er Einwölbuug «owie der Unterbringung 
der Bahn mit 18 bis 20 Millionen Gulden angegeben werden, Fir die 
Sohle int auf die ganze Länge — auch des nicht eingewölbten Theile 
eine Pilasterunge mit Granit unter Anwendung von Herdemauern in Aus- 
sicht genommen. Bezüglich der Uanäle zu beiden Seiten der Wien wird 
die Aufklärung gegeben, dass sie bis Hütteldorf reichen, die genumanten 
Fükalien und Schmutzwässer aufnehmen sollen und erst bei wenigstens 
vierfacher Verdiinnung durch Regen oder sonstige Hilfsmittel im die 
Wien austreten sollen. Die letztere Verdünnung wurde vom ÜOberstes 
Sanitätsrathe iu Bezug auf dem nicht eingewölbten Theil der Wien vor- 
geschrieben. Die derzeitigen Sammelcanäle genügen nicht mehr und es 
tritt ziemlich frühwelitig ein Firmetioniren der Nothauslässe ein, was der- 
zeit allerdings mit Vebelständen verbanden ist. In Hinkunft wird ein 
Heinhalten der gepäasterten Wienflussohle leicht möglich sein. 

Klunzinger frägt ob die Frage der Wieninssnbleitung in 
der Euquete erörtert wurde, Es wäre erwünscht, die Ableitung noch zu 
studiren, um vielleicht zum Beweise zu gelangen, dass die Einwölbung 
doch die beste Lüsung bilde. 
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Berger: Inder Eugnite wurde die Ableitungafruge blos gestreift. 
Sowohl die erste als auch die zweite Expertise haben mit Rücksicht 
anf die technischen Schwierigkeiten, die hoben Kosten, welche den Be- 
trag von 46 Millionen bedeutend Aberschreiten würden, dann den Um- 
stand, da⸗a man in fremdes Flussgebiet and fremde Gemeinden eindringen 
miisste, sich ablehnend ausgesprochen. Die Ableitung müsste ferner s0- 
fort in ihrer Totalität ausgeführt werden, während die projeetirte Re- 
gnlirung stückweise angeführt werden kinne 

Dentsch: Die Gefälls- und sonstigen Verhältnisse liegen der- 
art, dass sich jedermann gegen eine Ableitung der Wien in die Liesing 
aussprechen müsse, 

Oelwein: Die Ableitang bedingt einen Gefällabruch von 3 bis 
4, anf 10, umd einen Einschnitt von 8m Tiefe im Kutschterrain. 
Die Gemeinde Wien müsste nieht nur die Anlagen im Wientluss-, sondern 
auch im Liesing- und Schwechatgebiete erhalten was mit Rücksicht auf 
die Bau- und Eotschädignnzskosten enorme Beträge erfordern würde. 

Klunzinger wendet eich gegen die technischen Bedenken und 
will ohne ein ausgearbeiteten Project nur die beiientenden Kosten als 
Abweisungsgrand zulassen. Durch die am 36, November 18%] erhaltenen 
Aufklärungen über die klinftige Gestaltung des Donaucanales seien 
übrigens seine nreprünglichen Beflirchtungen tiber die Durchleitung der 
Hochwäüsser der Wien durch den Donancanal bedeutend abgeschwächt 
worden, 

Gegen die Zulässigkeit einer Ableitung der Wien in die Liesing 
und Schwechat sprechen noch Berger, Bode, Deutsch und Kaiser, 
ferner Dostal, welcher betont, dass die Regierung die Idee der Ab- 
leitung ebeufalls mit Rücksicht auf die mindestens 40 Millionen ohne 
„Unvorlergesehenes" betragenden Baukosten, die zu erwartenden holen 
Entschädigungsbeträge nnd die technischen Schwierigkeiten endgilig 
fallen gelassen habe. 

Zu Absatz V (Hanptsammelcanäle beiderseits 
des Donaucanales) bemerkt Berger. dass bereits vor © Jahren 
seitens dies Bauamtes Projeete ausgearheitet wurden, welche mit Riick- 
sieht auf die geänderten Verhältnisse jedoch einer Umarbeitung zu 
anterziehen sein werden. In technischer Beziehung biete nur der recht«- 
seitige Canal durch die Aufuahme einiger Wildbäche und die Unter- 
fabrung des Wienilussen, welche indes bei der Stabenthorbrücke ohne 
Anwendung eines Syplons erfolgen könne, technische Schwierigkeiten. 

Zu Absatz VlıDonaucanalı ergreiit Fänner das Wort und 
führt die bereits nm Vortage angegebenen Vorschläge nochmals ans. Die 
Bazgerungen würden 4 bis 500.000 m? umfassen. Zum Winterhafen ist die 
obere, ea. 8 Im lange Onnalstreeke in Aussicht genommen, welche von 
den Schwankungen des Rickstaues frei sei nd dem Vortlieil biete, dass 
die Schiffe mitten in der Stadt sind. Eine Absperrrorrichtung am unteren 
Cannlende ist hiebei nieht mötkig, weil der Rückstau höchstens bis zur 
Ferdinundebricke reicht. 

Berger: Der untere Theil des Camnles ist als Umschlagplatz be- 
sonders geeignet; drm Debelständen des Rückstanes könnte durch eine 
Schleuse abgeholfen werden, weiche allerdings die freie Fahrt behindert. 
Die Gegner wenden ferner auch ein, dass das den Canal durchstrümende 
Wasser durch Dernastation des Eisen an der Canalnnamändung den Ab- 
gang des Hisstosses im Strome erleichtere. Eine Erleichterung köune 
aber auch dureh die volle Absperrung des Canales am oberen Ende er- 
reicht werden, wodarch die sonst durch den Canal fliessende Wasser- 
menge dem Hanptstrome zur Hebung und Beförderung des Eisstosses 
erhalten bleibt, 

Oelwein hält die untere Strecke des Canals für den Winter- 
hafen und als Umschlagplatz, ferner fiir die Anlage von Getreidespeichern 
und eines Centralbahmlofes für zweckmässiger, Die Concentration der 
Handelsanlagen anf einem Ranme ist durch die Örkonomie und durch 
die Rilcksicht auf die Zeit bedingt. 

Im weiteren Verlaufe der Disenssion betont F änner, dass das Sperr- 
schiff bedeutende lebelstände besitze, schwer zu manörvriren und dessen 
Wirkung oft unberechenbar sei. Durch die Baggerungen wird der Canal im 
Mittel 203 Tage directe und an 53 Tagen mit Benützung der Schleusen zu 
befahren sein. Der Hanptumschlag wird immer an der grossen Donuu 
stattfinden. In Bezug auf die Kostenfrnge wird angegeben, dass 1 m 
Quaimaner sich anf 360 Gulden »tellen werde, Die Verschotterung müsse 
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mit in dem Kauf genommen werden, sei aber nicht #0 gross als ane- 
nommen werde. 

Kinnzinger wlinscht, dass auch den Interessenten Gelegen- 
heit gegeben werde, ihre Wünsche geltend zu machen: weiters sei hei 
der Ausbildung des Donancanales nicht nur die Gegenwart. sondern auch 
die Zukunft in Rücksicht zu ziehen. 

Zu den Absätzen VII und VIII (Aufstellung einer 
Commissiontür die Verkehrsanlagen in Wien) ent- 
wickelt sich eine lebhafte Debatte. 

Bode führt aus, dass e— oin glücklicher Gedanke war, die Aus- 
führung (der Verkehrsanlagen einer autonomen Commission zu übertragen. 
Eine gedeibliche Lüsung der technischen Fragen ist jedoch nur zu erwarten, 
wenn die terlnische Leitung, insbesonders die Verfassung der P’rojeote, 
und zwar diese mehr noch als deren Ausfilrung. eine vollatündig einheitliche 
ist. Es milase daher ein technisches Bureau geschaffen werden, welchem 
vor Allem die Projectirung zu übertragen ist, was um so leichter durch- 
führbar erscheint, als es sich um lang dauernde Arbeiten handelt. Es 
ist feruer zweckmässiger, wenn die Sperialisten unter einheitlicher Leitung 
als gesondert hei den eiuzelnen Cnrien arbeiten. 

Berger und Dostal betonen, dass dureh die Schaffung der 
Commisson zum Theile schon ein einheitlicher Vorgang gesichert sei. 
Gegen diese Ansicht wenden sich Bode, Oelwein und Klunzinger 
unter Hinweis anf die Verhältnisse bei den Bahnen; zudem sei es 
nieht nöthig, dass der technische Leiter in jedem einzelnen Fache 
Speeinlist sei. Die Personenfrage kann keine Schwierigkeiten bieten. 


DerVorsitzende constatirt das günstige Resultat 
der Verbandlungen und dankt speciell den Herren 
Dostal, Doppler, Exner, Fänner und v. Flattich für 
ibre Mitwirkuma. 


Reg.-Ratlı bDoatal: Die Techniker der Regierung befassen sich seit 
20 Jahren mit dem Projecte der Stadtbahn. obne dass es im Laufe der Zeit 
relungen wäre, dasselbe der Realisirnng näher zu bringen. Die Ursache lag 
einerseits in der Schwierigkeit der Beschaffung der Geldmittel, anderseita in 
dem Umstande, dass seiten®e verschiedener Factoren nuerreichbare Ziele 
angestrebt wurden, So fehlte es denn au Unternehmern fur Arbeiten, 
welche sich voraussichtlich kaum verzinsen wärden. Mit Rücksicht anf 
die Fortschritte der Kisenbahntechnik und die Leistung der Loealbahnen 
ist man auf die Idee gekommen, von den grossen Auforderangen herab- 
zusteigen und sich den Verhältnissen mehr anzupassen. Anlässlich der 
Einbeziehung der Vororte bat die Hegierung es» unteranmmen, anch die 
verschiedenen Fragen über die Wiener Verkehrannlagen selbst in die 
Hanıl zu nehmen. Es ist dieser Eutschluss der Regierung insbesonders 
ein Verdienst Sr. Excellenz des Sections-Chefs ron Wittek, welcher 
ala der Vater des vorliegenden Programmes bezeichnet werden muss; 
er bat sich mit seiner bekannten Energie und ausswrordentlicher Hin- 
gebung der Aufgabe gewidmet, für Wien nanmehr dus zu schaffen, was 
bisher trotz aller Bemühungen wicht zu Stande zu bringen war. 

Im Einvernehmen mit Herrn Seetionschef von Wittek richtet 
‚aber Redner au sämmtliche Anwesende das Ersuchen, die Durchführung 
des wohldurchdachten Programmes auch ihrerseits kräftigst zu unter- 
stützen, Zur Darchfillrung desselben ist die schwierige Aufgabe der 
Beschaffung der erforderlieben Mittel noch zu kisen. Die Lasten sind 
zwar auf das Reich, das Land und die Gemeinde aufentheilen, aber in 
letzter Linie jet es duch der Steuerträger, welcher die Kosten theilweise 
zu tragen baben wird, Dieser müsste sich aber dariiber klar sein, dass 
seine Üpfer fur richtige um zweckgemisse Herstellungen verlangt werden, 
welche sich als ausserordentlich wohlthätig für die Berilkerung des 
Reiches, des Landes und der Stadt erweisen werden. Mit Kücksicht auf 
die noch bevorstehenden schwierigen Wege richtet Redner namens der 
Regierung an den Ingenienr- und Architekten-Verein das dringende 
Ersuchen, auch seine seits das vorliegende Programm möglichst zu unter- 
stützen. 

Lebhafte Zustimmung begleitete die Ausführungen des Sprechers. 
Nach einer kurzen Debatte über die bevorstehenden Verhandlungen im 
Plenum des Vereines erfolgt Schluss der Sitzung. 

Der Schriftführer: 
Dpl. Ing. Kapaun. 


Tier Vorsitzende : 
Ed. Kaiser. 
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Ueber die Frage der sogenannten zweiten Bahnverbindung unserer Reichshälfte mit 
ihrem Seehafen Triest. 
Vortrag (les Herrn Ingenieur Carl Büchelen, gehalten in der Vollversammlung am 21. November 1891. 
(Hiezu die Tafel 19.) 
‘ Landtage und Handelskammern, sowie die zahlreichen Petitionen, sondern 


Huchgeehrte Herren! 

Lanktage, Handelskammern, Gemeindevertretungen und andere 
Körperschaften, zumm] die Triester Corporationen selbst befassen sich 
seit vielen Jahren mit der sogenannten Triester Bahnfrage, die von Haus 
ans klar und einfach daliegt und zu sen ist, die aber nn dureh die 
Hineinflechtung aller verschieilenartigger Sonderinterensen bereits derart 
vom geraden Wege abgelenkt ist, daß ein vorartheilsfrei Hinzutretender 
sich nicht gem verwundern kann über die Irreleitangsflihigkeit der 
Menschen. In der Erkenntnis, dass wenn man dem durch Üsncurrenz von 
Fiame und Venedig. von Hamburg und Genwa bedrängten Triest Hilfe 
bietet, man dem gesammten Reiche in Handel und Industrie nützen 
werde, hat unser Nachbarverein — der u... Gewerbeverein — unter 
Anderem auch ein Comirt mit dem Stadiem der in Vorschlag gebrachten 
Ergänzungsbalhnen aus dem Reiche nach Triest betrant. 

Sollten die Techniker zar kein Interesse an der richtigen Lösung 
dieser Frage haben” Sollte nur der eompetenteste Verein in Oesterreich 
der Triester Bahufrage theilmahmalos gegentiberstehen? Nein, gewiss 
nicht! Es beilarf sicher unr einer bescheidenen Anregung, um die staatlich 
#0 bochwichtige Frage — ılie ja im weiteren Sinne anch eine Wiener 
Frage ist — im Vereine in Fluss zu bringen, und das antoritative Votum 
des Vereines zu provociren, 

Bei der Frage, welche von den rielen vorgeschlagenen Linieh sich 
als die der Gesummtheit zweckdienlichsten erweisen wirden. kommen 
allerdings nicht 6 sehr bantechnische als vielmehr betriebstechnische, 
verkehrspolitische, staats- und volkswirthschaftliche Gesichtspunkte in 
Betracht, die aber anch für den Bautechniker nicht bias von grossem 
Interesse sind, sondern welche derselbe auch bei der Wahl einer Trace 
im Auge haben mnss, deren Einfluss and Bedeutung aber auch derselbe 
viel mehr abzuwägen und richtiger zu erfassen vermag als der Laie, 
welcher solche Fragen meist nur von einem sehr einseitigen Standpunkt 
aus zu betrachten pfleut, 

Dass diese Anregnog nicht von Aussen her an den Verein beran- 
tritt, nicht von Üben her, wo doch in unserer Verstantlichungsära allein 
die endgiltige Losung gefunden werden kann, sondern aus dem Schon 
des Vereines, von gänzlich uninteressirter und wur für das Gemeinwohl 
steta lebhaft fuhlender Seite. wird Sie, meine hochgeehrten Herren, nicht 
abhalten, dem von mir gesammelten, gesichteren und ergänzten Studien- 
materinl Ihre geschlitzte Aufmerksamkeit zu schenken, es eventuell 
eommmissionaliter zu prüfen und ebenso wie in anderen öffentlichen Fragen 
initiativ vorzugehen, um einen wunden Pankt im volkswirthschaftlichen 
Bestande Üesterreich® nach Mögliehkeit der Heilung zuzuführen. 

Der wunde Punkt iat die mangelhafte Angliederung des üster- 
reichischen Seehafens an da= Reich, und in Folge daran die Ueber- 
flägelung desselben durch die mit reichlicberen und besseren Commmni- 
eationen ausgestatteten Nachbarhäfen Italiens und Ungarns, Vertrauen 
Sie sich also einmal meiner Führung an, um in die seit einigen Jahren, 
wie schon erwähnt in anderweitigen Corporationen lebhaft ventilirte 
Frage etwas näher einzudringen. 

Die Ausdehnung des Hinterlandes eines Stapelplatzes wir 
wesentlich dureh die dahin flihrenden Communieationen bedingt, (die 
möglichst radial nach allen Richtungen hin führen sollten. Triest leider 
schon längst unter dem Mangel solcher und bemilht sich, in mehrfache 
Verbindung mit dem Hinterland za kommen. Neuestens fühlt anch Handel 
und Industrie im Reiche diesen Mangel und so int die Frage der zweiten 
Bahnverbindung des Reiches mit Triest nun in Schwang gekommen, 

Durch die gebräuchlichen Schlagworte: „Triester Bahnfrage*, 
„zweite Bahnrerbindung mit Triest*, wie auch dadurch, dass in früheren 
Jahren vornehmlich nur Triest um deu Bau newer Bahnlinien petitionirte, 
bat sich die Anschauung beransgebildet, das hauptsächlich nur Triest 
an dieser Frage interessirt, resp. dass anch hier wieder das Reich Opfer 
für Triest bringen solle. 

Wie sehr aber auch andere Städte und Länder an der Lösung 
dieser Bahnfrage interessirt «ind, und eine Ausbildung der Bahn mit 
unserem Seebafen anstreben, beweisen nicht blos die Beschlüsse vieler 
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fast mehr noch die vielen Vorschläge und Projecte, die diesbezüglich 
gemacht wurden, und welche dartkun sollten, auf welche Weise am 
Besten die Bahnverbindungen mit Triest gekürzt werden könnten, Eine- 
theils der leichtbegreilliche Wunsch der griaseren Städte, vom der nenen 
Verkehrsroute berührt zu werden, anderntheils die Leichtigkeit, mit 
welcher die Laien nuf der Karte Linien elnzeichnen könmen, durch 
welche die bestehenden Linien scheinbar gekAret werden, fürderten eine 
Menze von Projeeten zu Tage, von denen jedoch mar besprochen zu 
werden verdienen, and zwar an Linien zwischen Triest and dem nördlich 
der Kurawnnken gelegenen Draugebiet: die Linie Divacca-Lank, die 
Loibllinie mund die Predillinie, sowie die Variante derselben 
über St. Lacia und Janerburg, aolann eine Tanerniinie, für welche nem 
Projecte vorliegen. 

Da man nicht alle diese Linien banen kann, thatsächlich anch 
eine zweite Linie mit ihrer naturgemässen Porteetzung genügt, um durch 
diese im Vereine mit den Linien des bestehenden Bahnnetzes gute Ronten 
nach Triest zu bekommen, so ist es von grosser Wichtigkeit, die richtige 
Auswahl unter diesen Linien zu treffen, diejenige auszuwäblen, durch 
welche der eratrebte Zweck, Triest zum glinstigst gelegenen Seahafen 
Mitteleuropas zu machen, erreicht wird, und welche für (lie Gesammthet 
die zweckdienlichste wäre, Wer vermöchte aber besser eine solche Aus 
wahl zu treflien als die Fachmänner® die ja doch allein bernfen sinl, 
den Wertb oder Unwerth der in Betracht zu ziehenden Linien geren- 
einander abzuwägen. Will man aber bestehende Mängel beseitigen — 
and dies soll ja durch den Ban von Ergünzungslinien geschehen — “ 
mınss man vor allem erst Kenntnis von diesen Mängeln haben. 

Betrachten wir eine Eiseubahnkarte, so sehen wir wohl, dass die 
bestehenden, nach Triest führenden Bahnlinien grose Umwege machen, 
nieht aber auch, in welchem Mabe dies geschieht und welchen Einfluss 
dies anf den Verkehr mit Triest bat, Besser ersehen wir dies aus dem 
Kilomererzeiger (Tafel 1%), in welchem die Orte in ihren kilometrischen 
Bahnabstünden von Triest — und nach Ronten geordnet — aufgetragen 
sind, und des Vergleiches wegen anch ‚der Bahnabstanı dieser Orte von 
Venedig angegeben ist. 

Der klirzeste Weg von Triest nach Deutschland führt über den 
Brenner: da aber der Weg von Triest nach Spital schon so lang ist 
wie der von Venedig nach Franzensfeste, »0 hat damit Venedig hier einen 
Vorsprang von 180 2m vor Triest, den #+ auch beibehält im Verkehr 
mit Tirol, Vorarlberg und Deutschland; zwar mindert sich dieser 
Distauzunterschied unter dem Einfiass der von Triest über St. Michael- 
Selzthal führenden Routen, doch bat Venedig immer noch kürzere Wege 
nach den an Dentschland angrenzenden Gebieten von Salzburg, Über- 
üsterrich mul Böhmen, so dass es fiir das mardwestliche Bühmres 
vortheilhafter ist, über Venedig statt Aber Triest zu exportiren. Findet 
es mithin ein grosser Theil von Böhmen vortbeilbafter, nicht Aber Triest. 
sondern tiber Venedig oder Hamburg überserische Güter zu versenden 
und zu beziehen, und dadurch zur Befruchtung ausländischer Verkehrs 
mittel «u Land und zur See beizutragen, s0 int es klar. «lass Deutschland 
noch weit weniger Veranlassung hat, in seinem überseeischen Verkehr 
sich unseres Seehafens aml damit unserer Eisenbahnen und unserer 
Schiffahrt zu bedienen, 

Wie aber Triest im Westen der Conenrrenz von Venedig oder 
Genua, im Norden der von Hamburg bezreguet, #0 hat es im Usten 
unter der Concnrrenz von Fiume zu leiden, das — im Gegensatz zu Triest 
— durch zwei vollständig von einander getrennte Bahnen mit winer 
Hanptstadt, mit seinem Hinterland und dessen Bahnnetz verbunden ist. 
das durch jede nene, über die Karpathen geführte Linie kitrzere Wege 
mit Ostgalizien und der Bukowina erhält als Triest, dadurch aber der 
Handel und Verkehr dieser Länder von Oesterreich und dessen Seelafen 
ab, nach Ungarı und dessen Seehafen gezogen wird, 

Infolge der ungünstigen und ungenügenden Bahnverbindungen 
kommt daher gegenwärtig Triests günstigre geographische Lage gar 
nieht zur Geltung; haben doch selbst Venedig wie Fiume nach Tarvis 
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nnd damit zu dem ganzen von hier über Villach nach Weat, Nord und 
ist sich ausbreitenden Bahnnetz näher als Triest, daher heute die Ver- 
hältnisse so liegen, als wenn Triest an der Stidapitze Istriens gelewen, 
von hier aber ılurch eine direrte Linie mit Tarris verbunden wire. Dass 
Triest in den über Tarris erschlassenen tehieten nieht gleichfalls schon 
gegen die Concurrenz Venedigs aud Fiumes anzukämpfen bat, dunkt es 
daher nicht «dem Umstande, dass #s durch kürze und grnte Balhnrouten 
mit demselben verbunden ist, somlern seiner in früheren Zeiten nuter 
günstigeren Verhältnissen vewonnenen und hente noch anhaltenden kraf- 
tigen Individualität, sodann tarifarischen und andern Schntzmaßregeln, 
die aber an gewisse Grenzen gebunden amd, Diese Länder sind num 
aber in ihrer industriellen Entwicklung zurückgeblieben, weil sir erst 
viel später als audere Täuder Uahuen erhielten, diese selbst aher = 
grosse Umwege machen, dass wegen der allan hohen Frachtsätze ei 
erfolgreiche Üsnenrrenz mit umlern Ländern nicht möglich ist, was sich 
aber ändern würde, wenn dies= Länder anf dem kürzesten Wege mit 
Trient verbunden und dann auch ‚er Bezur und die Verarbeitung tber- 
seelischer Rohproducte unter Aumützung der reichen Warserkräfte er- 
möglicht würde. Zu den Ländern aber, deren wirthachaftliche Entwick- 
lung wegen Mangel an Bahnen zurückgeblieben, zählt vor Allem anch 
das Kilstenland, das nur von einer, von Ost nach West führenden Bahn 
darchsehnitten wird, das von der See wie vom Binnenland aus nur über 
den Karst erreicht werden kann und dessen Verbindung mit Oesterreich 
durchans ungenügend ist, 

So ist es im vollen Widerspruch mit den geographischen Verhält- 
nissen, dass durch die maugellaften Bahnrerbindangen beispielsweise 
Klagenfurt weiter von Triest entfernt ist als Marburg; St. Michael 
weiter als Bruck; Reifling, Ischl und Bischofshofen weiter als Wien; 
Salzburg und Linz fast so weit wie Zuaim; München so weit wie Brinn; 
Regensburg =» weit wie Öderberg, Deutschlands Städte leiden freilich nicht 
darunter, weil dieselben eben zur Adria, usch Venedig hin schon kurze 
und gute Ronten haben, dafiir aber umsomehr Össterreichs Städte, die 
aut Triest angewiesen sind, für welche aber der Verkehr mit demselben 
erschwert ist um zwar nicht blos duren die zu langen Bahnrerbindungen, 
sondern fast mehr noch durch die viel zu viel Zeit heanspruchenden 
Zugsrerbindungen, so das eine Reise nach Triest nicht blos theuer, 
sondern auch 3 zeitraubend und unbequem ist, ass eine solche nur 
ungern und nur bei zwingender Veranlassung gemacht wird, wie anch 
umzekehrt won Triest wie dem Kfstenland ans, Oesterreich nur wenig 
besucht wird, 

Die einzige, von Ossterreich nach Triest führende, den Anfurde- 
rungen des moiernen Verkehrs entsprechende Ronte ist die Südbahn- 
linie: WiewTriest. worlurch auch vermittest der in Wien einmündenden 
Verkehrurouten: Galizien, Schlesien, Mähren und der östliche Theil von 
Bühmen gute Bahnvrerbindungen mit Triest haben. Das übrige Böhmen 
aber, wie auch Salzburg, Oberüsterreich, der westliche Theil Niederüster- 
reichs aind auf die nach und über Selzthal nach St. Michael fuhrenden Linien 
angewiesen. Von St. Michael kaun man dann iber Leoben die Sildbahn 
schon in Bruck erreichen oder aber über Glandorf und Tarvis erat in 
Laibach, immer aber kann man aus Üesterreich wur über die einzige, über 
den Karst führende Sädbahnstrecke Laibach-Triest nach unserem Seehafen 
gelangen, was zufolge der auf dem Karst zuweilen eintretenden Schneerer- 
wehungen den grossen lebelstand hat. das während der dadurch ver- 
umachten Verkehrastärungen — die schon acht bis zehn Tage bindurch 
andanerten, Oesterreich von seinem Serhafen ganz abgeschnitten ist. 
Da der Weg vom St. Michael über Bruck nach Triest der kürzere ist 
und in kürzerer Zeit durchfahren werden kann ala der hber Tarris 
führende Weg, so köunte der Verkehr zwischen St. Michael und Triest 
olne die geringste Benachtheiligung desselben ausschliesslich nur über 
Bruck und die Stdbahn geleitet werden, Die vorzugsweise dem Verkehr 
mit Venedig und Italien dienende Strecke 8t, Michael-Tarvis ist mithin 
für den Triester Verkehr von geringer, d. bh, von mur localer Bedeutung, 
die dadurch nicht gehoben wird, dass deren, anderen Verkehrsrichtungen 
angepasster Zugsrerkehr vermittelst der Transversallinie Tarris-Laibach 
in Anschluss mit dem Zugsrerkehr der Südbahn gebracht ist. 

Ubwohl num dieser Zugsverkehr den bestehenden Balın- und Zugs- 
verbindungen miüglichet zweckmässig angepasst sind, erfordert aber 
beispielaweise doch eine Reise von Klasenfart nach Triest ebemsoviel 
Zeit, wie eine solche vom Semmering dahin, was für den Verkehr Klagen- 
furts mit Triest von derselben Bedeutung ist, als wenn Klagenfurt, das 
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doch geographisch so viel näher an Triest gelegen ist, dort oben, weit 
entfernt, am Semmering gelegen wäre. 

ss» wie Klagenfurt, =» sind aber wehr oler ininder alle Orte 
zwischen dem Überrkoin und der Elbe durch die viel zu langen Linien 
und den anf denselben miglichen Zugsverkehr ron Triest ferne gerlickt, 
welch’ schwer empfandener Uebelstand zwar durch Einführung directer 
Züge zwischen Tarvia und Trient gemildert, aber (durch keinerlei tari- 
farische MaGregeln, sondern nar durch ıleu Bau um Betrieb von Er- 
gänzunmgslinien behoben werden kaun. 

Wie es aber wicht nur lie Gerechtigkeit, sondern anch der Vortheil 
gebieten würde, unseren Ländern und Städten kurze. der geographischen 
Lage derselben entsprechende Verbindungen mit Triest herzustellen, #0 wäre 
es anch in unserem Interesse gelegen, wenn «dadurch gleichzeitig auch 
Dentschland s» kurze und gute Bonten mit Triest erhalten würde, das« 
sich dieses veranlasst sehen würde, demselben dem Vorzug vor Venedig 
oder Genun, ja selbst in gewissen Verkehren den Vorzug vor Iambtarıe 
zu geben. Wie würden durch einen slehen Durchzugsverkehr unsere Bahnen, 
unser Seelsafen ımd unsere Schiffahrt gewinnen, wie würde das zu einer 
weiteren Verbilligung der Bahn-, and Schiffstarife und naturgemäss wu 
einer weiteren Ausgestaltung und Vermehrung unserer Schiffersuten 
nothwendig flihren müssen! 

Es genfigt aber nieht, dass durch die Ergänzungslinien 

1, Triest seine günstige geographische Lage zurlickgegeben werde 
und ıasselbe kürzere Verbindungen mit Uesterreich-Dentschland erhalte 
als Venedig um Finme; 

2. der Zugsverkehr nuf den mach Triest führenden Linien, bei 
möglichster Anpassung an denjenigen auf den anderen Linien, #0» einge- 
richtet werden kann, wie dies bei anderen internationalen Linien der 
Fall ist; 

3, Wien eine zweite gute Verkehrsronte mit Triest — ganz Oester- 
reich aber damit auch die Sicherheit erhalte, dass vermittelst der neuen 
Route der Verkehr mit Triest ohme die bisherigen Unterbrechungen 
oontinuirlich aufrecht erhalten worden kann; vielmehr mmas getrachter 
werden, ılass durch die Ergünzungslinien 

N. nieht hlos die effeetiven, sondern verkältnismässig in much 
höherem Maße auch die virtuellen Längen bedeutend gekürzt werden, 
um dadurch eine noch weitere Herabminderung der Betriebskosten wie 
auch der Tarife und eine noch erhilitere Conenrrenzfähigkeit der neuen 
Linien mit den nach anderen Seehäfen führenden Ronten zu er- 
zielen, und 

5. Ronten geschaffen werden, welche nicht blos — was auch gar 
nicht bezweckt werden soll — Conenrrenzlinien von Stidbalmstrecken aim, 
vielmehr auch nach deren erentneller Verstaatlichung einen bleibenden 
Werth als Hanptverkehrslinien behalten. 

Wie gross die durch die einzelnen Linien au erzielenden Wer- 
abkürzungen wären, zeigt Tabelle I, und zwar gibt die erste mittlerr 
Reihe die Kürzungen der effectiven Längen an, wie solche bisher au- 
genommen und fnst ansmalmsios als das #inxige Uriterium des Werthrs 
oder Unwertbes der einzelnen Linien angesehen wurden, umd auf Grand 
welcher daher auch Klagenfart die vereinigte Diracea-Lank-Loibllinie 
mit 111 im Distanzkürzung als die beste Lösung der Bahnfrage be- 
zeichnen konnte und für dieselbe auch Oberüsterreich umd Bühmen zu 
gewinnen wnsste. Die für die Preiillinie angegebene Distanzktirzmg 
von 100m bezieht sich auf das Project der k. k. Generalinspertion vom 
Jahre 1878, wonach die Predillinie 148 km lang werden sollte; hieron 
entfallen 24 Amı auf die Strecke: Tarvis-Unter-Preth, ıla hei der gewählten 
Scheitelhühbe von Pit w zwar nur ein 24km langer Scheiteltannel, dafiir 
aber eine grünsere Entwicklung der Linie in den Seitenthällern nothwendir 
wurde, um (das tief gelegene Unter-Preih zu erreichen. In dieser Strecke 
allein wären 5 Betriebastationen, $ Tunnel von zusammen v1! Länge, 
5 Britcken und Viadnete norhwendig. Die Baukosten dieser Strecke wären 
daher nicht nur sehr hoch, sondern miglicherweise der Betrieb auch Ver- 
kehrsstörungen ansgesetzt, weil angeblich an der nördlichen Abdachung 
des Predil - - in Raibl — die klimatischen Verhältniste besonders ungünstig 
sein sollen. 

Würde man aber (lie Station Kaltwasser — 4 km von Tarvis ent» 
ferut — in die Höhe von eiren B24m legen, dann zwischen bier und 
der Station Unter-Preth einen Taunel ausführen, su würde derselbe circa 
G1/a km lang, die Banlänge der Linie um circa 12kvı gekürzt, die zu 
übersteigende Höhe um 140, die virtuelle Länge um 40 Am vermindert, 
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‚dadurch aber bei einem jährlichen Verkehr von einer Million Tonnen an 
Betriebskosten jährlich Y, Million Gulden erspart werden. 
Tabelle I. 
Klirzungen der Uher Nabresins führenden Bahnen, 
Kürzungen 
effect. viriuel 
? 7 


Kilometer | 


Durch die Linien über Von Triest nach 
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Die durch die Predillinie für Glandorf zu erzielende Distanz- 
kürzung wäre daher nicht 100, sondern 112 kw, mithin uoch etwas grüsser 
als die der Divacca-Laak-Loibllinie. Währent dies dem Laien gentigend 
wäre, beite Linien mindestens für gleich günstig zu halten, muss aber 
der Techniker auch untersuchen, wie sich die virtmellen Längen der alten 
und der neuen Linien zu einander verhalten, da ja dieselben vom wesent- 
lichem Eintlusse auf die Höhe der Betriebskasten und auf die Grenze 
der Herabsetzung der Tarife sind. 

Die Berechnung der virtuellen Längen einer Balın, das heisst die 
Bestimmung der Länge einer horizontalen Bahn, deren Betriebskosten 
so hoch kommen, wie diejenigen der Bahn von der effectiven Ange mit 
ihren Steiguogen, kann nach verschiedenen Formeln vorgenommen werden. 
Obwohl fiir einzeine Linien da oder dort sich Anuguben über deren virtuelle 
Längen vorfinden, schien ts mir angezeigt, von der Bentitzung derselben 
abzusehen, die virtuellen Längen selbst zu rechnen, da gerade dort, wo 
mehrere derselben mit einander verglichen werden sollen, ea wichtig ist, 
dass dieselben nach ein und derselben Formel gerechnet werden, selbst 
auf die Gefahr hin, dass hei derselben nicht alle bei Bestimmung der 
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virtmellen Längen in Betracht zu ziehenden Factoren berücksichtigt 
sind. Die bekannten Formeln kounte ich aber nicht verwenden, weil ich 
nicht für alle Linien Lüugenprofile hatte und weil eine Berechnnng nach 
diesen Formeln auch viel zu viel Zeit beansprucht. Auf Grund der von 
Herrn Regierungsrath Heyne in Nr. 24 und 25 unserer Wochenschrift 
veröffentlichten interessanten Arbeit über die Berechnung der Betriebs- 
kosten, war «# mir aber möglich, eine eigene Formel für virtuelle Längen 
abzuleiten, und zwar aus- 
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In dieser Formel bedeuter 

Korass die effeetire Länge der Batın ; 

I"... die Lanxe einer horizontalen Baln, deren Betriebskosten so boch 
kommen, wie diejenigen, welche die Steigungen anf der Bahn 7 
verursachen ; 

44-4 die Summe der nach jeiler Richtung bin zu übersteigenden Höhen, 
Einige Probeberechnmugen ergaben, dass man mit dieser überaus 

einfachen Formel annähernd dieselben Resultate erhält, ale wenn man 

‚die virtuellen Längen nach der alten Formel 

Yet. Ar 

rechnet, wo / die Länge jeder einzelnen in der Steigung gelegenen Theil- 

strecke, h aber die Anzahl Meter bedeutet, um welche diene Streeke 

ansteigt. 

Soweit mir nun die zu Nbersteigenden Höhen bekatiut waren, 
habe ich die virtuellen Längen der einzelnen Linien berechnet und wach 
Tabelle III, die dadurch sich ergebenden Kürzungen aber auf Tahelie I 
angegeben ml ergibt sich ant Grand dieser Berechnungen. dars die 
Strecke: Triest-Glandlorf durch die Divacen-Laak-Loibllinie virtuell nur 
um 49m, durch die Preidillinie aber um 17260 gekirzt würde, dans 
mithin letztere Linie der ersteren weitans vorzuziehen wäre. 

Veber die Höhe der Baukosten liegen von der k. k. General- 
inspeetion nur Angaben vor, betrefis der Preiillinie und der Linie: 
Triest-Prevali-Laak, nicht aber für deren bente in Betracht kommende 
Theilstrecke Divacea-Laak, noch anch für die Loibllinie, welch’ letztere 
so wenig als eine andere Karawankenlinie bisber näher studirt wurde 
Die Angaben der k. k. Generaliaspection datiren aber aus der Zeit vor 
dem Krisenjahr 187%, wo der Ban von Bahnen weit mehr kostete 
als heute and sind dieselben daher heute ebensowenig zu benfitzen, wie 
die in weiteren Zeiten für die Linie Divaoea-Laak approximatir an- 
gegebenen Baukosten. weil diese sich anf die Herstellung (lieser Linie 
als Localbahn beziehen, hier aber nur von Hauptbahmen die Rede iat. 

Von der 136 km langen Predillinie witrden 6% u auf Tunnel, 
348 km auf Gebirgsbahn und 95 km anf Thalbahm entfallen nnd wären 
die Baukosten derselben unter allen Umständen viel geringer als die- 
jenigen der 154 Am langen Linie: Divacen-Lank und Krainbung-Loibi- 
Kingenfart. 

Ob, beew. inwieweit die in Frage kommenden Erzänzungslinien 
den anderweitig am dieselben zu stellenden Anforderungen entsprechen, 
wird nun in durchams objestirer Weise dnrgelegt werden, 


Die Linie Divacen-Laak oder die Karstlinie. 


Als die mit »o grossen Kosten erbante und mit der Zinsengarantie 
des Stantes ausgestattete Rudolfsbabn über Tarris in Laibach an die 
Stdbahn angeschlossen war, stellte && sich bald berans, dass dies nicht 
blos für den Handel nnd Verkehr, sondern anch für die Radaolfsbahn von 
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grünem Nachtheil sei, die dadurch in eine solche Abhängigkeit von der 
Sudbalın gerieth, dass sic nicht einmal die vom Norden Aber Selzthal 
nach St Michael gebrachten Güter über ihre eigene Bahn weiter über 
Tarris bis Laibach Müren durfte, vielmehr einen grossen Theil derselben 
unch Leoben führen und diesen hier schon der Südbahn übergeben musste, 
während wiederum von den von Triest kommenden Gütern der Rudalls- 
bahn nur ein Theil in Laibach, der andere Theil aber erst in Leoben 
übergeben wurde. 

Abhilfe gegen solche, auch die Staatsfinanzen schwer schädigende 
Vebelstände wurde allgemein als uothwendig erkannt, demzufolge aber 
anch die k. k. Generalinspection im Jahre 1871 beauftragt wurde, ver- 
gleichende Studien über den Ban der Predillinie und einer Linie 
von Lank über Prevali nach Triest zu machen, welche Stinlien lie Preiil- 
linie am vortheilhaftesten erscheinen liessen; deren Ausführung wurde 
aber durch den Krach und andere widrige Umstände vereitelt. Der 
lebelstand wurde erst beseitigt, als die Rudalfsbahn verstaatlicht, die 
Strecke Triest-Herpelje im Anschluss an die Linie Divarca-Pola gebaut 
und für die Strecke Divacca-Laibach mit der Sädhahn ein Pöagevertrag 
abgeschlossen wurde, => dass nunmehr die k. k. Stantshahnen — mindestens 
in Bezug auf dem tiäterzerkehr — als bis Triest geführt und von der 
Silbahn unabhängig anzusehen sind. 

Wenn mithin auch bente noch der Ban der Wi langen Linie 
Divacca-Laak gefordert wird, so ist das mehr einer im Laufe der Jahre 
lieb gewordenen Gewohnheit ala einem wirklichen Bedürfnisse zuxu- 
sehreiben, and zwar wmsomehr, als die von dieser newen Linie zu durch- 
ziehende Gegend dureh die nahe gelegene Sndbalın und im Hinblick 
anf ihre Wirthschaftsverhültuisse schom gentigend erachlossen ist. 

Während die Stlbahnstrecke Divacca-Laibach eine verhältnismisig 
günstige Nivellette hat um nur eine Waswerscheide in der Höhe von 
600 © überschreitet, würde die Nivellette der Linie Divacea-Laak, welche 
drei Wasserscheiden, darunter eine in der Hühe von 770m, zu fiber- 
setzen hätte, schr ungiinstig aud wären bei derselben gleichzeitire und 
noch grössere Verkehrsstörungen durel Schneeverwehnngen zu befiechten, 
als bei der Südbahnstrecke, 

Trotz all’ dieser unglinstigen Verhältnisse hätte aber diese Babn, 
als Mittel der Errinzunt der Selbständigkeit der Kudalfsbahu von der 
Sübahu gute Dienste geleistet, wenn sie wor 20 ‚Jahren erbaut worden 
wäre, heute aber ist es zum Ban derselben „zu apät*! Zu einer Zeit 
wo man an (ie Verstaatlichung der Siidbahn denkr, kann an unmdglich 
an den Bau einer Linse denken, die nahezu werthles wäre in dem Moment, 
wo die Sitdbahn in den Betrich des Staates lhergeht. 

Steht schon der Vortheil einer durch die Divacıa-Laak-Linie zu 
erzielenden Distanzkürzung von effeetir 2 km in keinem Verhältuisse zu 
deu Bau- and Betriebskosten der 96m langen neuen Linie, #0 tritt der 
Nachtheil derselben ums stärker hervor, wenn man sich vor Augen hält, 
dass die virtuelle Länge derselben um 25 & grüsser wäre als die der 
bestehenden Linie, dass die Betrielskosten auf der nenen Linie grösser 
wären als auf der alten Linie, der Staat daher, sofern diese Linie schon 
in früheren Jahren gebaut worden wäre, den Verkehr nicht mehr über 
diese, sondern über die günstigere Siklbahnstrecke lenken würde, sobald 
diese dem Stantsbabunetz einverleibt wäre 

Der Webelstand aber, dass die Züge der Transversalbahn Tarvis- 
Laibach entweier in Laibach oder in Tarris keinen diresten Anschluss 
an «ie auf den Hauptlinien verkehrenden Züge haben, durch den langen 
Aufenthalt aber die Reisezeit verlängert wird, liesse sich viel einfacher 
und billiger beseitigen, wenn dirrete Züge zwischen Triest und Tarvis 
über Lnibach im unmittelbaren Anschluss an die Zuge der Rudolfsbahn 
eingeführt würdeo, Da aber eine derartige Einrichtung für Wien gar 
keinen, für die nördlich vou Selzthal gelegenen Länder aber einen nur 
geringen Werth hätte, weil für dieselben noch immer die Roate über 
Bruck die kürzere und günstigere wäre, so wilrde es sich erst fragen, 
ob der dadurch für ein kleines Gebiet erzielte Nutzen im Verhältnisse 
»tände zu den darans erwachaenden hüberen Betriebsauslagen, Es wäre 
‚lies hichstens ein Palliativmittel oder ein Provisorium bis zur definitiven 
Lösung der Triester Bahufrage. 

Da nichts für, wohl aber Alles gegen den Bau der Linie Divasen- 
Laak spricht, so ist damit eigentlich nuch schon das Urtheil über die 
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Loibllinie zesprochen, die selbst von ihren wärmsten Vertretern immer 
nur in Verbindung mit der Karstlinie gedacht war, weil sie eben die 
Summe der dureh jede einzelne dieser Linien zu erzirlenden Distanz- 
kürzungen benüthigten, um Denjenigen, welchen die Zeit zu eingehenden 
Studium fehlt, sagen zu künnen, ılass durch die Linie Divaeca-Laak-Loibl 
die Wege uach Triest am meisten gekürzt werden würden. Um jedoch 
allfälligen Zweifeln gleich von voruberein zu begegnen, ob denn doch die 
Laubllinie oder überliaupt eine Karawankenlinie nicht anch fiir sich allein 
von Werth wäre, soll dieselbe gleichfalls besprochen werden. 


Die Linie: Krainburg-Loibl-Klagenfurt oder die Karawankenlinie. 


Betrachtet man die auf einer Karte eingezeichnete Linie Divaccn- 
Laak, su liegt der Gedanke male, dass durch eine weiter nach Norden 
über die Karawanken gefillirte Linieder Unweg, welchen die fiber Tarvis 
führemie Bahnlinie macht, abgeschnitten würde; während, wenn ein Uu- 
befangener die Karawankenlinie in's Auge fasst, ihm sich nicht der Ge- 
dnnke aufdrängt, dass dann auch Laak-Divacca gebant werden müsse. 

Für den Uebergang über die Karawanken bieten sich zwei Wege 
dar, md zwar der über den „Seeberg“ und der über den „Loibl“, duch 
wurde bisher weder die eine noch die andere Linie genauer stadirt. 
Beim Auftreten der Karawankenfrage wurde der Seebeng ins Auge 
gefasst und der Anschluss «dieser Linie an die Rudoltsbahn bei Britckl, 
bezw. lLantsdorf in Aussicht genommen; heute aber, wo man mit der 
Verstaatlichung der Südbahn zu rechnen hat, köunte die Seeberglinie 
etwa in der Station Cirafenstein an die Sadbaln angeschloasen werden, 
wodurch dann Klagenfurt ebenso in die dadurch gebildete neue Verkehrs- 
route einbezogen wilde wie durch die Loibllinie, welche hauptsächlich 
nur ans diesem Grunde von Klagenfurt hevarzugt wird, welch’ letztere 
jedoch dem Nachtheil hat, dass bei derselben nicht nur die Karawnnken, 
sondern auch noch der zwischen dem Draufluss und Klagenfurt gelesene 
„Saltnitberg* zu übersetzen wäre. Da im Uebrigen „Seeberg*- und 
„Loibl*-Linie sich so ziemlich gleich günstig oder richtiger gesagt, 
ungünstig erweisen würden, soll nur die Letztere in Betracht gezogen 
werden, 

Die Loibllinte soll angeblich 64 km lang werden und bei einer 
Scheitelhöhe von #329 m einen 4tjakm langen Tunnel erfordern; die 
bestehende Bahnverbindung würde dadurch effectir um 71, virtuell aber 
nur um 56km gekürzt. Da aber die effective Kürzung sich für Bruck 
und damit für Wien auf 18 km herabminderte, #0 wire die Loibilinie 
für Wien und die nördlich davon gelegenen länder von gar keinem 
Werth, da Niemand den Südhbabuzug in Bruck verlassen würde, um über 
St, Michael und den Loibl nach Laibach zu fahren, um bier daum wieder 
den in Bruck verlassenen Südbahnzug besteigen zu müssen, sofern es 
überhanpt möglich wäre, dem Anschlnss an denselben zu erreichen. Da- 
durch aber, das Wien diese Route nicht benützen künnte, wiirde dan 
auch der Zugsverkelr auf demelben ein minder günstiger, dadurch danı 
aber auch «diese Ronte für «lie über Selzıhal-Se. Michsel Kommenden 
kanım viel besser ala die über Bruck führende Route. 

Da die ron Krainburg über den Loibl und Klagenfurt nach Villach 
führende Linie effeetiv gleich laug würde, wie die bestehende Linie 
Krainbnrg-Tarvis-Villach, virtuell aber um 63km länger wäre als diese, 
so wäre ie Loibllinie fir ganz Oberkärnten, wie auch für Tirol und 
Vorarlberg, sowie in dem Verkehr mit Deutschland olne jeden Werth, 
was eben nuch der Grund ist, dass Oberkärnten Stellung gegen diese 
Bahn nimmt und den Ban derselben als ein Unglück betrachten würde, 
weil dadarch unser Eisenbahubudget riel zu stark belastet, der erstrebte 
Zweck, ie Verkehrsbelebung mit Triest aber erst nieht erreicht wiirde, 

Die Loibllinie wäre daher nur für ein schr beschränktes Gebiet 
von einigem Nutzen, aber selbst für dieses Gebiet — ganz abgesehen 
von der Allgemeinheit — dadurch von grossem Nachtheil, weil durch 
die Investitur der Loibllinie der Ban der Predillinie unmöglich gemacht 
oder wenigstens neuerlich auf lange Zeit hinaus verschoben wärde. die 
Predillinie aber selbat für dieses Gebiet viel vortheillafter wäre als die 
Loibl- oder selbst ala die vereinigte Laak-Loibllinie, wie wir balıl schen 
werden. 


Schluss folgt.) 
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Ueber Ballonbeobachtungen und deren graphische Darstellungen. 
Von Hermann Hoernes, ÖOberlieutenant im k, u. k. Bisubahn- und Telegraphen-Regimente. 
(Hiezu die Tafeln % und 21.,*) 


Seit mehr als hundert Jahren erhebt sich die typische Gestalt des 
Kugelballons is die Lüfte und wohl mit Recht früsrt man sich, welche 
Zwecke solche Anfstiege verfolgen. Bis hente kinnen wir vier Ab- 
sichten angeben, welchen die Veranlasanng von treien Fahrten zu Grunde 
liegen. Entweder dienen dieselben zur Befriedigung der Schanlust eines 
Eintritt xahlemlen Publikums oder zu Vergnügungsfahrten, welche beide 
ich in die Kategorie der Sporte einreihe; weiters zu militärischen und 
zu wissenschaftlichen Zwecken, 

Die Betreibung ist des Sportes ist bei den beiden erstgenannten 
“Gattangen zugleich Zweck und Endziel. Nicht #0 verbält es sich aber 
mit den letztgenannten Arten von Ballonreisen. Wohl gewähren auch sie 
ihren Tlveilnehmern meist grosses Vergnutigen durch das ganz ungewohnte 
Schauspiel, welches sich 0 überraschend und prächtig den Blicken dar- 
bietet, aber das bleibt bier Nebensache, Die Fahrten selbst werden nur 
unternommen, um Materinle an Beobachtungen zu gewinnen, welches zu 
Hanse angelangt oder auch gleich nach der Landung verwerthet werden 
soll Daher baben auch an einer Darstellung der zurickgelegten Fahrt 
nur die beiden letztgenannten Arten von Ballanreisen ein tieferes Interesse, 

Die militärischen Beobachtungen bei Freifahrten erstrecken sich 
zunächst auf die Beobachtung des Terrains, dessen Beschaffenheit und 
Bedeckung und vor Allem der in demselben sich befindlichen Truppen. 
Andererseits sollen sie sich auch auf die Registrirang des Verhaltens des 
Ballons während der Fahrt, den Ballastrerbrauch per Stunde ete. ete. be- 
ziehen, um Handhaben zu erhalten, mit wieriel Ballast ınan dem Ballon 
für Fahrten von gewisser Daner unter gegebenen Verhältuissen, Zeit, 
Witterung, Fahrtzweck und Länge betreffend, ausrüsten mlsite, dent 
& handelt sich x. B. bei, zu militärischen Zwecken unternnnmenen 
Freifahrten zumeist darum, eine bestimmte Weglänge zurückenlegen, also 
den Windverhältnissen entsprechend in der Luft sich zu erlalten, wie in 
jenen Fällen, in denen ein Ballon aus einer beiagerten Festung Nach- 
richten bringen soll. 


Der Ballon als meteorologisches Observatorium. 


DerBallon ist ein ziemlich schnell den Ort wechselnde Oh ser- 
vatorium. Aber eben diese Unralie verleiht ihm wieder einen eigenen 
Wertli, wie ans der Aufzählung der hiebei in Betracht kommenden 
Kräfte zu ersehen ist. Jede Freifahrt ist nämlich thatsichlich ein Resultat, 
hervorgegangen nus dem Widerstreite des Auftriebes mit der Schwer- 
kraft der Erde, während welchem der Ballon vom Winde mitgeführt wird- 

Die Bahn des Atrostaten ist, wie ans dem Vorgennunten leicht 
zu ersehen, eine räumliche. Der freie Ballon erhebt sich und verweilt 
längere Zeit in Hühen, welche sonst uns Eedenkindern unzugänglich 
bleiben. Ueber die Vorgünge in diesen oberen Regionen kann uns sonst 
wur der Zug der Wolken ein Bild geben, welchem aber die Unvollkommen- 
heit privri anhaftet, da sich ihre Formen meist ziemlich achnell 
ändern. Sofort erkennt man, daa- die Meteorologie es ist, welche durch 
‚die Fahrten mit freien Ballons eine Reihe von Daten erlangt, die zur 
Förderung ihrer Aufgabe von wesentlichem Nutzen sein können. Ebensu 
klar ist es auch, dass sich die Meteorologie nicht mit der einmaligen 
Ausbeutung einer Fahrt Isgniigen kann, sondern dass, um wirkliche 
Vortlieile ans solchen zu ziehen, eben die Resultate vieler freien Fahrten 
vorliegen müssen. Erst aus einer Reihe von Beobachtungen kann man 
verlässliche und somit nutzbringende Schlilsse ziehen. 

These Beobachtungen miissen demnach nicht nur gemacht. sondern 
auch aufgezeichnet und dann in ein gewisses System gebracht werden, 
welches zu erörtern den ferneren Zweek nachfolgender Zeilen bildet. Es 
frägt sich nan, was man alles in den Kreis der Darstellung einbeziehen 
ol und welche Daten hiebei von Wichtigkeit aind? 

Herr Professor Dr. Wilhelm Bezold, Director des königl. 
preussischen meteorologischen Institutes zu Berlin, hielt gelegentlich der 
hundertsten Sitzung des dentschen Vereines zur Förderung der Lauft- 
schifffahrt am 2. Juni 1888 im Berlin einen Vortrag über die Bedeutung 
der Luftschifffahre für die Meteorologie, in dem er ausführte, welch! 


*; Die Tafeln werden den Furtsetzungeu beigugeben werden. 
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berrorrngenden Antheil und Nutzen für diese Wissenschaft dem Laft- 
schiffe innewohnt. 

Zur Kenntnis über die Verhältnisse in der freien Atmwspläre 
können wir kurz anf zwei Wegen gelangen: einmal durch das Vorschicher 
der Stationen anf Berggipfel, dus anderemal durch die Verwertiung 
fliegender Obserratorien. Beide Meiboden sagt Bezold, sind zleich 
werthvoll, aber nur in ihrem Zusammenhang, keines kann des anıleren 
entbehren, wenn anders die Schlüsse, die man aus deu Beobachtungen 
zieht, wirklich bindende sein und keinen vorsiligen oder beschränkten 
Charakter an sich tragen #ollen, 

Schon eine Aüchtige Beobachtung der Wolkenbildung im Flach- 
lande und im Gebirge lehrt uns, dass auf Bergiipteln meist nicht die- 
selben meteorologischen Verhältnisse obwalten, wie in der freien Atımı 
aphäre. Solche Erscheinungen sagen uns, dass die Temperatur und die 
Feuchtigkeit an und über den Bergen ganz andere sind, als auf gleicher 
Höhe in der freien Atmosphäre, Thatsächlich haben aucı die Beohach- 
tungen bei Ballonfahrten hinsichtlich der Temperatursabnahmen auf der 
Höbe wesentlich andere Ergebnisse geliefert, als man sie aus den Auf- 
zeichnungen der Bergstationen abgeleitet hat, Genaue Kenntnis dieses 
Elements hat aber unter verschiedenen Gesichtspunkten eine ganz her- 
vorragende Bedentung. Noch grüsser sind die Verschiedenheiten, ılir 
hinsichtlich der Windgeschwindigkeiten nnd überhaupt hinsichtlich 
der gesammten Windverlältuisse auf die eine und die andere Weise sich 
ergeben, 

Wenn wir also genaueren Aufschluss erhalten wollen über die 
Lufteirculation in der Atmosphäre, #0 bleibt neben scharfer Beobachtung 
des Wolkenzuges, womöglich unter Zuhilfenahme photogrammetrischer 
Messung kein anderes Hilfsmittel ala der Luftballon. Auch das Rütkel 
der Luftelektrieität wird uns durch das Iterbeiziehen der Ballon 
beobachtungen gelöst werden. Vermittelst des Ballons könmen wir Lati- 
theilchen auf ihrem Wege durch die Atmosphäre begleiten mul sı 
Kenntnis erhalten von dem Werthe des Luftdruckes, der Temperatur, 
sowie der Menge des beigemischten Wasserdampfes. Es lässt sich wach 
MaG und Zahl angehen, wieviel Wärme dieses Theilchen auf einem be 
stimmten Stücke seiner Bahn aufgenommen oder abgegeben hat. 

Besonderes Interesse bieten derartige Bestimmungen dans, wei 
der Luftachiffer eine Wolkenschicht durchschneidet, um oben wieder 
beiteren Himmel zu finden und gerade dies jst einer jener Fälle, in 
welchem sich das fliegende Observatorium der Bergstation weit Aber 
legen zeigt. Ein weiteres hohes meteorologisches Interesse bieten die Flug 
bahnen sclbst, welche uns Aufschluss über Windrichtung und Winl- 
geschwindigkeit in den verschiedenen Höhen liefern und damit zu richtigen 
Elementen zur Ergänzung der Wetterkarten werden. Eine Aufgabe eni- 
lich, deren vollkommene Lösung vielleicht nur durch Beobachtungen 
mittelat des Luftballons möglich sein wird, sagt Herr Dr. W. Anger 
stein, ist die Feststellung, bis zu welcher Höhe das Luftineer herhaupa 
bewegt wird oder mit anderen Worten: bis zu welcher Höhe Winde um! 
Stürme berrschen, ganz im Grgensatze zu dem Wassermeer.*) 

Ans dem eben Angeführten erschen wir, dass der Meteorologie 
vornehmlich drei Punkte, über welche uns Ballonfahrten Aufklämmg 
verschaffen können, von Iesonderer Wichtigkeit erscheinen. Diese sind: 


1. Welche Richtung und welche Geschwindigkeit hat der Wind? 
2. Welche Temperatur und 
#. welche Feuchtigkeit trifft man in den erstiegenen Höhen au? 


* Die hohe Wichtigkeit den Ballons zu meisorslagischen Zweoken wuhl 
würdigend, stellten der deutsche Verein zur Fürderung der Laftschiffahrt eins 
Fosselbalten: „Meteor und zwei dautsche Freunde der Laftsebirfahrt Herr von 
Simsfeld und Herr Killisch vom Hormm, ans eigenem Mitteln je wine freint 
Ballon dieser Wissenschaft zur Verfügung. Auch besitzt der MWilnchser Verein 
für Luftsekiffahrt einen vom drei Offizieren gebauten Ballon „Mönchen“, (Kemell“ 
faast 204% Meter und kostete wur IH Mark. Ausserdem stehen der kmis, ma 
sischen Leckaischen Gesntlschafn mehrere Ballıms zu meteorologischen Fahrl= 
zur Disposition und unternimmt die 188 gegründete Acadtmio d’Atrostation metio- 
rolegiuu⸗ mit ihrem eigenen vaun Ballons jährlich in Fraukreich und England wisse 
schaftliche Laftfahrten 
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Einiges über die im freien Ballon mitzunehmenden Instrumente. 

Um nam die erforderlichen Daten zu erhalten, ist die Mitnahme 
‚diverser Instrumente und Utensilien erforderlich, Man benötbige zu den 
Ablesungen ine Uhr, ein Aneroid, ein Thermometer and einen Feuchtig- 
keitamesser, Als Uhr genügt eine einfache Taschenahr, die jeweilige 
Hübe bestimmt man aus dem Barometerstand, d. b. nach gewissen Vor- 
“ussetzungen Aber die Vertheilang des Luftdrucken im verticalen Sinne, 
Wollen wir diese Vertbeilung selbst untersuchen, wie dies bei festen 
Ubserratorien am Fnase im mässiger Höhe und am Gipfel eines Berge 
müglich ist, so fehlt uns jeder sichere Anhaltspunkt, Nur wenn *) man 
anf trigomometrischern und photogrammetrischem Wege die Höhe des Ballous 
in einwurfsireier Weise ermitteln am gleichzeitig oben Ablesungen 
machen würde, könnte man diesen Mangel beseitigen. 

Der Urbelstand, dass man beim Ballon nur zeitweise von ganz 
zerstreuten and schwer defisirbaren und deshalb auch kaum vergleichbaren 
Punkten Angaben erhält, lässt sich leider nicht beseitigen. Der Atronant 
nimmt selten ein Quecksilberbarometer in die Gondel, dies ist sehr gross 
und unhandsam und selten sind die Landungen solcher Natur, dass dabei 
diese #0 leicht zerbrechlichen Instrumente nicht beschädigt werden. 
Sehr gute Dienste leisten die Naudetischen Aweroide ıBarometre 
holosterique) und die Metalibarometer von Boardon. An denselben ist 
eine Fintlheilung angebrucht, aus der man direet ılie erstiegene Höhe 
ablesen kann. Int diese Methode auch nicht sehr genau, da z. B. die 
Temperaturscorreetion nicht immer richtig in Rechnung gexogen werden 
kasın, #0 genfigt sie doch für gewöhnlich, da ja hier 10—20, ja oft A0m 
mehr oder weniger zumeist nicht in Betracht kommen. Sie gibt schnell 
das gewünschte Resultat. 

Bei der Bestimmung der Temperatur and des Fenchtigkeits- 
grehmlter der Luft von freischwebenden Ballons ans, treten mannigfache 
Schwierigkeiten auf, und zwar meist dmdurch, dass sie, da der Ballon 
(besonders bei nicht ganz sachkundiger Führung) oft innerhalb weniger 
Minuten sehr grosem Höhenwechsel ausgesetzt ist, mit ihren Angaben 
oft zu spät kommen, also nicht die abgelesene Temperatur, respective 
Feuchtigkeit desjenigen Ortes angeben, in dem sich der Ballon momentan 
befindet, sondern eine vorbergebende, Eine weitere Fehlerquelle ist bei 
dem Gebrauche der gewöhnlichen Instrumente darin zu suchen, dass sie, 
besonders beim Drehen des Ballons, was eintritt, wenn der Wind ana 
seiner altan horizontalen Richtang abweicht oder durch unruliges Ver- 
halten der Gondelinsassen berrurgerufen wird, oft abwechselud von der 
Sonne beschienen werden, also eontinwirlich richtige Ablesungen er- 
schweren, Auch tritt noch ala weiterer atürender Umstand die Beeinfinssung 
der Instrumente durch die Wärmeansstrahlung der Gondelinsasen binzıt. 
Man bemühte sich daher, zur Erreichung genauer Resultate Instrumente 
von solcher Conatrnetion zu ersinnen, bei welchen diese Ungenanigkeiten 
eliminirt werden. 

Nun hat Herr Dr. Assmann aber ein Instrument erfunden, 
welches diese Vehelstände anf ein Minimnm reilneirt und allen an dasselbe 
gestellten Anforderungen eutspricht- Das Prineip des Dr. Assmann- 
schen Respirntious-Thermometers ist folgendes: Durch einen Blasbalg 
wird vermittelst eines Schlanches (oder bei den Instrumenten nenester 
Construction darch einen von einem Uhrwerk oder durch einen elektri- 
schen Motor ununterbrochen betriebenen Ventilator) dem darch zwei 
blank polirte Nickelschutzbilllen gegen die Isolation der Sunne möglichst 
geschürzten Thermo- und Psyehrometeru energisch permanent frische 


Luft aus der unmittelbaren Umgebung der Instramente zugeführt. Hiedureh | 


folgen die Thermo: nnd Psyehrometer zunüchst ungemein schnell der 
leisesten Trmperaturveränderung tn sind ron der direeten Bescheinung 
der Sonne derart unabhängig, dns sie im Schatten wie iu der Sonne 
die gleiche, nlso wahre Lufttemperatur anzageben im Stande sind. Gleich® 
zeitig wird durch das permanente Hinzuführen der Luft auch der Ein- 
Anas der in uumittelbarer Nähe sich befindlichen Personen anf ein Minimmm 
reilseirt, Aber nicht nur die Temperatur, sondern auch die Feuchtigkeit 
wird darch ein äbnliches Instrnment gemessen, während man sich früher 
verschleiener Feuchtigkeitsmesser (Hygrometer) ete, beiiente, icae 


*, Wie dies umter Auderem Er. Pant Sehreilor in Chemmitz kan ‚Jahre Tem 
worsehlig, von zwei Shamdpimmktn sun 
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liefern aber zu ungenane Resultate. Man benftzt daher gegenwärtig 
mehr das feuchte Thermometer und bestimmt den Wasserdampf der 
Laufe ans der Differenz zwischen dem feuchten und trockenen Thermometer 
mit Hilfe der Mohn'schen Tafeln. 

Wenn man mit einem Kugelballon fährt, so kann man die Laft- 
strümmmngeen, welche innerhalb desselben nich befinden, ihrer Richtung uni 
theilweise auch ihrer Geschwindigkeit nach bestimmen. 

Man lüsst zu diesen Zwecke eine Art Fahne vom Ballon aus- 
fallen. Diese Fahnen haben «ine Länge von en. 253m und 30—35 cn 
Breite und sind ans Seidenpapier wefertigt. Man klebt einen halben 
Bogen weisser au einen halben Bogen grellfärbiges Papier und wieder- 
bole dies zweimal. An einem Ende ist ein Pappendeckel von ca. den 
Breite und 20cm Länge augeklebt, damit das Ganze doch ein gewisses 
Gewicht erhält. Von diesen Fahnen nimmt man num eine entsprochemle 
Auzalıl im gerollten Zustande mit mund wirft sie nach Bedarf ans, 

Da das Seidenpapier in Folge des Luftwiderstandes ziemlich lang- 
sam abwärts füllt und sehr lange sichtbar bleibt, #0 kann man aus dem 
Voranseilen der Fahne schliessen, dass der Wind unten eine gräsere 
Geschwindigkeit habe, ala in jener Höhe, in der der Ballon sich bewegt. 
Bleibt sie zurück oder geht ale sehr atark zurück, #0 zeigt uns dns, dass 
anten entweder schwächerer oder gar entgegengesetzt wehender Wind 
herrscht. ebenso kann man vermittelst der Fahnen Winde constatiren, 
welche seitlich abweichen, je nachdem eben die Fahnen nach einer nder 
der andern Seite hinfliegen- 


Neben den erwähnten Instrumenten ist noch eine Landkarte er- 
forderlich, a. zw. eine solche, auf welcher sich zahlreiche Häheneuten 
befinden und aus der sich die Confignration der einzelnen Ürte mich 
entnzumen Wisst. — In Üesterreich-Ungarn entspricht gegenwärtig #igent- 
lich nur die Speeialkarte 1:75.00 diesen Anforderungen, die General- 
karte 1:300000 ist hiezu bedeutend weniger geeignet, ılie Karte 
1 :200,000 ist aber erst im Erscheinen begrifien. 

Weiters sind noch ein Bleistift, Gummi und Papier erforderlich, 
Alle diese Utensilien missen derart angebracht sein, dass sie der Alı- 
leser möglichst bequem mit den Augen und Händen erreichen kann. Gut 
ist es, die Uhr, das Aneroid, Thermometer und das Dr. Assınan’sche 
Psychrometer an einem Querstrieke in der Augenhühe des Heobachters 
anzubringen. Ein eventuell mitgenommener photographischer Apparat 
wird am (ondelrande gelenkartig angebracht, 

Der Querstrick ist mittelst kleiner Knebel an Oesen, die an 
den Haltestricken unbringt, befestigt, Dies bat den Vortheil, dass man 
die Instrumente, wenn #s zur Landung geht, leicht and schnell ulmehmen 
nd im die mitgrenommene Tasche verpacken kann, um sie vor eventuellen 
Beschädigungen zu schlitzen. Es ist auch empfehlenswerth, wenm der 
Beobachtamde sich ganz allein im Ballon befnder, also auch die Auf- 
zeichnungen selbst macht, die Uhr oder auch ein kleines Taschenaneroid 
in einem Lederarmbande am rechten Handgelenke zu tragen. 

An dieser Stelle müchte ich noch speciell daranf hinweisen, (las 
es oft von Vortheil sein wird, sich auch im freien Ballon der sogenannten 
selbsttbätigen Registrir-Instramente zu bedienen, wie solche in meteorn- 
logischen Beobachtungsstationen und aueh sonst allgemein Ublieh =ind, 
Dieselben können zur Bestimmung des Barometerstanles — als (les 
Luftdruckes, sowie auch der Temperatur henittzt werden, 

Zu Feaselballonbeobachtungen sind von Seite des Herrn Sigatelh 
solche Instrumente mit pbotographischer Registrirung construirt worden 
und wurden in Berlin und Augsburg erprobt, bewälrten sich jedoch 
nicht. Erst nach fast jahrelangen Versuchen gnlang es Herm Dr. Assmann 
der zahlveichen hiebei auftretenden Schwierigkeiten (da der Ballon 
eaptiv nnd mit ihm die in demselben untergebrachten Instrumente 
vielfnche Stösse auszuhalten haben) Ierr zu werden, Sie sind für den 
Fesselballon namens „Meteor* bestimmt, welcher aus dem Mitteln des 
dentschen Vereines zur Färderung der Luftschifffahrt von demarlben 
unter der Leitung des Premier-Lient. Gross der künigl. preussischen 
Lattschiferabtheilung gehaut wunle Es werden also in Zukunft durel 
die Verwendung von solchen registrirenden Apparaten Thaten von 
eminenter Genanigkeit un erlangen srl. 

(Fortsetzung falırt. > 


J * 
1008 c 





Wochenschrift des dsterr. Ingenieur- nnd Architekten-Vereines. 


— 





Nr, 48, 


— —————— 





Vermischtes. 


Personal-Nachrioht. 
Se, Majestät der Kaiser bat dem Üentral-Inspector der ästerr. 
Kordwestbahn in Wien, Herr Johann Ryhar den Titel eines Ban- 
rathes verliehen. 


Friedrich-Schmidt-Denkmal in Mailand. Wie die „Dentacht 
Banzeitnng* mellet, will onnmehr auch Mailand, wo Schmidt als 
Lehrer in dem Jahren 1857 —1859 geweilt hat, seinem Andenken eine 
bleibende Huldigung darbringen. Im vorigen Monnt ist daselbst unter 
Theilnalme von Visconti-Venusta, Buito u, A., ein Ausschuss ensammen- 
grtreten, welcher die Errichtung eines Schmidt - Denkmals in der 
Brera plant. 


Preis-Ausschreibung. 

Eine Preisbewerhang für einSchlachthans mit Schlacht- 
siebhmarkt wird von der Stadt Jassy (Rumänien) für Architekten 
aller Nationen ausgeschrieben. Der Bau soll eine Million Frames kosten ; 
der 3, Preis 7000 Fres., der 2. Preis 30 Fres, betragen. Die Mit- 
glieder des Preisgerichtes sind moch nicht bekannt gegrben, Die Ent- 
wüirfe sin bie 15. (27.) März 1892 einzuliefern, 





Vergebung von Arbeiten. 

Die General-Direction der k, rumänischen Eisenbahnen bringt zur 
Kenntnis, dass die Imprägnirumg der zur Balmerbaltung nüthigen 
Schwellen im Öffertwege vergeben wird. Die zn errichtenden Werk- 
stätten sind für ein jährliches Minimalquantum von 200,000 Schwellen 
einzurichten. INe Offerte sind bis 11. Jänner 1892 an die General-Di- 
rectiom der k, rumänischen Eisenbahnen in Bukarest zu adressiren, Die 
näheren Bedingungen könuen im Vereins-Serretariate behoben werden. 


Bücherschau. 


“2794, Schäden an D essoln. left I. Schäden an 
Locomotiv- und Loonmobilkesseln Referent: Oberiugenienr R. Wehren- 
fennig. Herausgegeben vom Uesterr. Ing.- uml Ardı.-Verein, Wien 1891. 
Verlag des Vereines. Preis 1 fl. 2 kr. 

Das soeben emchlenene Heft I bildet den ersten Theil einer im 
Sehoosse des Üesterr. Ing.- und Arch.-Vereines durchgeführten Arbeit, 
welche die Zusammenfassung und Benennung der Kesselschüden an 
Locomotiv- um Loeomobilkeweln zum Gegenstande hat und in welcher 
die Ursachen dieser Schäden, ihre Gefährlichkeit, ihre Verhittung nnd 
ihre Ausbesserung erläutert werden. Ein II. und I11. Heft sind in Arbeit 
und werden die Schäden an Stabilkesseln und die Schäden an Schiffs- 
kesseln behandeln. 

Wir sehen in dieser Arbeit, welche durch ihre knappe und über- 
siehtliche Darstellung und Besprechung der einzeluen Keselschäden den 
mit der Beautsichtigung, Wartung und Ausbesserung der Kewel Ie- 
tranten, namentlich dem jüngeren Personale, einen vortreflichen Einblick 
in den inneren Zusammenhang zwischen Ursache und Wirkung der an 
Kesseln benbachteten Erscheinungsformen einzelner Kemelschäden bietet, 
die Nutzanwendumg des alten Erfabrungssatzes „durch Fehlen lermt 
man" und freuen uns dessen, dass die Art der Behandlung des an und 
für sich apröden Stoffes den Weg auch für amlere Construetionen zeigt, 
anf welchen vorgegangen werden milsse, um aus dem schon erworbenen 
Erfahrungen Nutzen zu ziehen und bei Neuemstrncetionen Fehler dudurch 
zu vermeiden, dass man die Bedingungen kennen zu lernen sucht, unter 
welchen Schäden am Constructiomsthelen entstehen künnen. Die vor- 
liegende Arbeit würde in diesem Sinne allein schon werthvoll erscheinen. 
Nun ist aber im derselben eine solche Fundgrube praktischen Wissens 
und praktischer Erfahrungen aufgespeichert, dass sie thatstichlich Kemel- 
interesenten als ein Mittel dienen kann, deren etwa mach nicht ge 
nügend eingeschnitan Ürgane in umfassenderer Weise, ala dies gelegentliche 
Andeutungen und Unterweisangen erlauben, zu belehren. In dieser 
Richtung wird diese Arbeit gewiss nützlich wirken und auch erfalrenen 
Teehnikern ala ein brauchbares Nachschlageheft dienen. 

Die Auffindung der einzelnen Schäden, ihrer Ursache, ihrer Ge- 
fährlichkeit, Verkütung nnd Aunbesserung ist durch die voramgentellten 
Zeichnungen, die Bezeichnung der einzelnen Schäden und Ausbessernngen 
derselben durch sich wiederbolende Berugszahlen und durch die absatz- 
weiee, nicht gedrängte Behandlung des Stoffes wesentlich erleichtert, 
Von Werth aimd ancı die zahlreichen Verweise ant die einzelnen Schäden 
unter sich nnd auf diesbezfigliche anderweitig erschienene Verüfient- 
liehungen. Der eigentlichen Arbeir über die Schäden geht eine kurze 
Keunzeichnung derselben voraus ned ist ein Anhang über das Aufsetzen 


der Flecke, über Hilismittel zur Kesseluntersuchung und K i 

und eine Tabelle über Festigkeit gelochter und gebuhrter Bleche an- 
gefügt, Die Vorrede enthält die Entstehungsgeschichte der schun vor 
zwülf Jahren begonnenen Arbeit und in der Vorbemerkung zum Heft I 
ist die Nothwendigkeit einer solchen Arbeit in klarer Weise beiemehtet. 
Dias ganze Heft ist hübsch ausgestattet, der Druck ist klar, die Zeich- 
nungen sind sehr gut umd rein ansgeflihrt. 

Für diese neue Kundgebung des Oesterr. Ing.- und Architekten 
Vereines, die ibm nur zur Ehre zereichen kann, gebührt demselben 
namentlich der beste Dank jüngerer Bantechniker ml der Besitzer von 
Locomobilen. Wir können nur wiinschen, dass die weiteren llefte ehr 
babdizst erscheinen mögen. . k. 


5642, Inhalts-Vorzeichnis der Jahrgänge 1881—1890 
vom Uentralblatt der Banverwaltung, hera eben im Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten, Bearbeitet von V, Gillsch, Berlin 1891. Verla 
von W. Ernst & Solın. 3 Mark. 

Den Inhalt dos Nachschlagewerkes bilden nur zwei Theile: I. Amt- 
liche Mittheilungen, ein nach der Zeitfolge weordnetes Verzeichnis der 
in den letzten zehn Jahren verüffentlichen Erlässe und sonstigen amt- 
lichen Bekanntmachungen und II, das Verfasser-, Örts- umd Sachver- 
zeichnis, md int dieser zweite Theil für den Nachschlagenden der 
wichtigste, weil in demselben die in den amtlichen Erlässen behandelten 
Gegenstände unter demselben Stichwort wieder aufgeführt sind. Für die 
Besitzer und Benützer bisheriger Jahrgänge des Ceutralblattes der Bas- 
verwnltung darf mau das zusammenfassende Inhaltaverzeichnis als unent- 
bebrliches Nachschlagewerk bezeichnen; aber auch jedem anderen, anf 
eine umfassendere Benützung der technischen Literatur angewiesenes 
Fachmwanne wird es eine werthrolle Unterstützung bieten. 


5782. Akademischer Kalender für die deutsch-üsterr. Heeh- 
schulen. Jahrg. 1891,92 von M. Hermann. Wien M. Perles. fl. 1.—. 

Den Ereignissen des abgelaufenen akademischen Jahres sowie den 
bevorstehenden, das akademische Leben beriibrenden Erscheinungen, vor 
allen den hochbedeutenden Reformen der juridischen und medicinischen 
Studienorduung ist ein breiter Raum gegönnt ; ferner wird den während 
der Studienpraxis sich bewährenden einschlägigen Bedürfnissen in ans 
führlicher Weise Rechnung getragen. 

Als klinstlerische Beigabe bringt der Kalender die Bildnisse der 
er als literarische die authentischen Biographien 
erselben. 


2502. Fehland’'s Ingenieur-Kalender 1892 ftir Maschimn- 
und Hütten-Ingenieure, Heranagegeben von Th. Reckert & A. Polster 
Berlin. J. Springer. Mark 4.—. 

Als wesentliche Neuerung des vorliegenden Kalenders ist die Auf- 
nahme eines Uapitels über Schiffbau zu erwähnen, welcher da bis hemte 
kein deutscher technischer Kalender Mittheilungen über dieses tiebler 
bringt, einem wirklichen Bedürfnisse Rechnung trägt. Weiteres ist der 
Abschnitt „Elektroteelnik*“ einer gründlichen Umarbeitung unterzogen 
worden und zum Ausgleich des Volumens aus dem umgestalteten Cnpitel 
„Kinenhittenwesen* einige Abschnitte in den zweiten Theil verlart, 

Wir künnen auch diesen (14,) Jahrgang allen Fachgenosen 
bestens empfehlen. 


s2#). Neuer Plan von Wien im Mnasse 1: 25,000, Hermus- 
gegeben unter Mitwirkung des Stadtbauamtes von Carl 1,0 oa. Wien 1891. 
K. Lechner. A. 1m, 

Dieser Plan ist mit Zugrundelegung des von ‚ersellsen Finma ver 
legten grossen Wandplanes nen bearbeitet in Sfachem Farbendrwck 
ausgeflihrt und in erster Linie zur allgemeinen Orientirung der Verkehr 
alern zum Gebraurbe für das grome Pablieum bestimmt nud zeichnet 
sich durch leichte Lesbarkeit und Uebersichtlichkeit vortheillaft aus, 

Zur weiteren Erleichtung ist demselben ein Plan des 1, Bezirkes 
im Manssstabe 1: 10.000, sowie ein Schema sämmtlicher Strassen, Gasen, 
Piätze und Höfe in alphabetischer Orduung beigegreben. 


#145. Die elektrische Minenzündung. Ein Handbuch für 
Militär- und Civil-Ingenieure. Von A. von Renesse. 72 Seiten. Berlis 
1891. Carl Duneker. M. 2.50. 

Nach einer kurzen, »gemein gehaltenen Erläuterung über die 
elektrischen Zundungsarten und Anführung ihrer Vor- und Nachtheile 
beschreibt der Verfasser, welcher Hauptmaun und Compagnie-Chef ie 
einem preussischen Pionmnier-Batalllon ist, in kurzer, klarer Weise dir 
Zündungsapparate, nämlich die gulvanischen Zündbatterien, die Apparate, 
welche auf Reibungselektricität, auf Volta-Iudnetion, endlich jene, welch 
auf Magmeto-Induetion berulen. Sodann werden die elektrischen Zünder 
vorgefahrt, u. zw, die Glühzünder und die Funkenzünder; ein eigener 
Abschnitt wird nnch den Leitungsanlagen nnd der Schaltung sowohl für 
Glah- als für Funkenziinder gewidmet. Eine Tabelle über die elek- 
trischen Masse beschliesst das Büchlein. Rühmend seien ausser der klaren, 
Anrchsichtigen Schreibweise (les Verfassers auch noch die zahlreichen 
schemäatischen, das Wesen der dargestellten Apparate klarlegenden Zeich 
nungen hervorgehoben. Das Buch gibt eine gedrängte, aber vortzeflliche 
Uebersicht über den behandelten Gegenstand und kann daher bestem‘ 
empfohlen werden. |. 


Eigenthinm und Verlag des Vereines. — Verantwortl. Redacteur: Paul Kortz, beh. aut. Ciril-Ingenieur. — Druck von R. Spies & Cs, in Wien. 
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Inhalt: Angelegenheiten des Vereines. Tagesordnungen. Bericht über die 
6. (Wochen-) Versammlung der Session 1891/92. 12, Verzeichnis 
der fir das eu —— Schmidt-Denkmal gesammelten Be- 
träge, — Verhandlungen fiber die Wiener Verkehrsanlagen, ab- 
gehalten im Oest. Ing.- u. Arclı.-Verein, — Ueber die Frage der 
sogenannten zweiten Balnrerbindang unserer Reichshälfte mit 
ihrem Seehafen Triest. Vortrag (des Herrn Ingenieur Uarl 
Büchelen, (Fortsetzung) — Ueber Ballonbenbachtungen and 
deren graphische Darstellangen. Von Herrn k. k, Öberlieut. Her- 
mann Hoernes. (Fortsetzung) — Vermischtes, Bicherschau. 





Angelegenheiten des Vereines. 


2.1536 ex Is, 
Tagesordnung 
der 7. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891,92. 


Sermste, len 12, Deeemler 1891, 


1, Mitthwilnngen des Vorsitzenden, 

2, Walıl von drei Mitgliedern in den Zeitungs-Ausschuss, 

3. Wahl des Reise-Ausschusses, 

4. Vortrag: 

a) des Herrn Maschinenban-Ingenienrs, kaiserlichen Rath 
Philipp Mayer: „Ueber dir Ausführung riner Wasser- 
räder- Fürderanlage mit hohem Druck*®; 

") des Herrn Bandirsetor - Stellvertreter Rudolf Baule: 
„Ueber den Ban der nenen k. k, Linienamtsgebände 
in Wien, 


Zur Ansstellumg gelangen: Durch Herm Mechaniker Frinlrich 
Klinrz eine Sammlanz von Präcisionsreiszengen 


Fachgruppe für Architektur und Hochbau. 


Tbienstag, den 15. Dreember IH. 


1, Wahl des Obmannstellvertreters. 

+. Vortrag: 

«#) «des Herrn Architekten Morgenstern: „NeberEiskeller 
uud Eishäuser-Aulagen mit Korksteinisslirnng; 

) ıles Herem dipl. Architekten Carl Hinträger: „Ueber die 
neue Stadtschnle in Triemt,* 


Faohguppe der Maschinen Ingenieure. 
Mittwoch, den 16, Derember IS0L, 


1. Wahl des Obmannes (ler Fachgruppe. 

3, Fortsetzung des Vortrages des Herr Oher-Ingenienrs I. tiraas 
mann: „Veberdiebekämpfuang vonsturzwellen durel 
die Anwendung von Vel* 


Fachgruppe der Berg- und Hüttenmänner. 
Donnerstag, len 17, Deeember 1891, 


Lndwig Rainer: „Berg- 
dureh An» 8ierbenhrger Erz- 


Vortrag «les Herrn Dirertors 
männische Streifzfet 
gebirer* 


2.1511 ex 1841. 


Bericht 


über die 6. (Wochen-) Versammlung der Session 1891/92. 
Drvember 1891, 


1. Herr Vereinsvorsteher, k. k. Oberhanrath Franz Berger erüffnet 
die Sitzung und gibt. die Tagesordunng der nächstwöchentlichen Vereins- 
Verranminngen bekannt, 

2, Macht (erselle anfmerkenm, dass in der (lieawächentlichen 
Nummer unserer Wochenschrift das Protokall über die Sitzung des 
„omitk für die banliche Entwicklung Wiens* algelmekt ist, um Mer 
hinzu, dass dies über Beschluss es Comitöa verfilgt worden ist, da ılas- 
selbe einen Werth Jdaranf gelegt har, die Herren Vereins-Collegen von 
dem Gange der bexiiglichen Verhandlungen zu ınformiren, Dieses Comit& 
hat nämliel #nfort nach dem „fheiellen Bekanntwerden des Programmes 


Sermsten, den Si, 


der Commission für die Wiener Verkehrsanlagen, sich dieser Frage he- 
mächtägt und dieselbe eingehend behandelt. Bei den diesfalla ahgehaltenen 
Sitzungen hat ınam es als wichtig nnd zwockmilssig erkannt, ılns# ebenso 
wie hinsichtlich der amleren grossen Projeete, wie Wienregulirung, Um- 
gestaltung des Domanennals ete, anch bexüglich des Stadtbahnprojertes 
authentische Auskünfte ertheilt werien, Ueher Ersuchen des Comitd'« 
habe er sich (daher ılirecte an Seine Excellenz den Herm Handel“ 
mimister gewendet, der in entgegenkommendster Weise sofort an- 
geordnet hat, dass Herr Regierumgsrath Dostal und Herr Oberbanratli 
Doppler in den Comiti-Sitenugen erscheinen anıl ermächtigt werden, 
namens der Regierung die erwünschten Auskünfte zu ertheilen, Der 
Vorsitzemle spricht unmens den Vereines Seiner Exeellenz dem Herm 
Haudelsminister tür das bewiesene Entgegenkommen deu wärmsten Dank 
aus. (Lebhafte Zustimmung.) 

Hieranf tibergibt derselbe den Vorsitz an Herm Vereinsvorsteher- 
Stellvertreter Urntral-Inspector Rotter, welcher zur Disension tiber 
die Wiener Verkehrsanlagen das Wort der Reihe nach au die unchstehend 
benannten Herren ertheilt, und zwar vorerst zu thatsüchlichen Berichti- 
gungen an Generahlirertionsrath ODelwein, k,k. Prof. R. v. Schoen 
und Ing. Kinnziuger, ferner an Bamlirestor-Stellvertreter R. Bode, 
Banilireetor R. v. Flattich, Bawdireetor V. Hohenegger, Ingenieur 
Carl Bitchelen, beh. ant, Civil-Ingeniene Rudolf R. v. Stummer, 
Am Schlusse ‚er Debatte, welche in einer der nächsten Nummern der 
Wochenschrift ausführlich veröffentlicht werden wird, stellt Herr bel. 
ant, Oivil-Architekt Theodor Reuter unter dem Beifall der sehr zahl- 
reichen Versammlung nachstehenden Antrag : 

„Der Oesterreichische Ingenienr- und Archi- 
tekten-Verein begrüsst die von der hohen Regie 
rung beabsichtigte grossartige Action, die 
Wiener Verkehrsanlagen betreffend, anf daa Freu 
digste, anerkennt im vollsten Maße das zum Ans 
drnceke gebrachte Bestreben den unabweislichen 
Bedürfnissen nnd berechtigten Forderungen der 
Beröülkerung von Wien mach Möglichkeit zu ent- 
sprechen nnd hältes fürseine Pflieht diehohe Re— 
zierung mit allen zu Gebote stehenden Mitteln in 
dieser Augelegenheitzn unterstützen Der VÜester- 
reichischelngenienur- nndArchitekten-Vereinstellt 
schliesslich die Bitte, die hohe Regierung müge 
die rom Vereine diesbezäglich ausgesprochenen 
Wünsche berücksichtigen.“ 

„Dieser Antrag ist dem Verwaltungerathe, bezw, lem Comits für 
ie bauliche Entwicklung von Wien zur schleunigen geschäftsmässigen 
Behandlung amd Pormnlirung der Wünsche des Vereines zuzumweisen.“ 

Der Vorsitzende erklärt, diesen wohlnnterstützten Antrag 
‚der grschäftsordunngsmässigen Behanllung znenführen. 

3, Der Vorsitzende eonstatirt, dass für dem Abend sich kein 
Redner mehr zum Worte gemeldet bat und macht die Fortsetzung der 
Debatte an einem der ulchsten Abende von eventnell weiteren An- 
meldungen abbängig. 

Mit dem Ausirucke des Dankes an die Herren Redner schliesst 
der Vorsitzenle die Versammlang 9°, Uhr Abenda, 


L, Gassehner. 


12. Verzeichnis 
der für das zu errichtende Schmidt-Denkmal gesammelten Beträge. 


dalden 
ü W. 

117. Seine Majestät der Kalser, ans desen Allerhiichster 
Privatensen 1000 = 


1 








_Belte 454, 
Gulden 
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418. Popp Constantin, Freiherr von Hühmstetten, age 
nnd Gewerke in Wien ä 25. ⸗ 
419. Seif Ferdinand, Stadtbaumeister in Wien 10,— 
420. Rausnite 8. C., Landesbandirestor in Wien . . 5. 
421. Jahn Johan, Oberingenienr des Stadtbauamtes in Wien 5. 

422, Se, Durchl, Fürst Carl Liechtenstein, k. k. Kämmerer, 
Herrenhans-Mitzlied . . ———— 10,— 
42%. Breuer Rudalf, Stadtbanmeister a — 50,— 


424. Jaschka Henri, Fabriksbesitzer in Wien . 10. 


Wochenschrift des österr Ingenieur und Architekten-Vereines 
— m nn — ——— — —— ——— —— 


Gulden 
WW 

425. Hauffe Leopold Ritter von, k. k. Hofratb, 0, 6. Prof. 
an der k. k. technischen Hochschule in Win . . . 100,— 
Summe 6. W.f. 1215— 
Hieza Verzeichnis 1—11 . 17724. 


Wien, den 7. December 1891, Summe 8, W. d. 10198 
Das Schmidt-Denkmal-Comite: 
Der Obmann: 
Franz Berger 
k. k. Oberhaurath, Stadtbandirertar, 


Verhandlungen über die Wiener Verkehrsanlagen, 
abgehalten im Oestorr. Ingenieur- und Architekten-Verein. 
8. Bericht über die Vorträge in der Vollrersammlung am 28. November 1891. 


Baurath Franz R. v, Neumann*): Meine bochverehrten Herren! | 


Das erweiterte Wien drängt zur Lösung grosser technischer Aufgnben. 
The Vereinigung Wiens mit den Vororten ermüglicht glücklicherweise die 
leichtere Lösung derselben. Einerseits das zwingende Betürfnis, ander- 
seits die erleichterte Möglichkeit einer zielbewussten Lisung vereinen 


sich zur Schaffung giinstiger Verhältnisse, unter denen wir heute diesen | 


Anfgaben gegrenüberstelen. 

Ganz Wien beschäftigt sich mit diesen Fragen, umsnmehr missen 
wir, ie wir geit 15 Jahren uns fachlich mit denselben hefassen, bemüht 
sein, liesen Anfgaben wieder näher zu treten, zu prüfen, zu rarhen und 
vor allem Audern zu fürdern. Die Stadtbahn, die Wienregnlirung, die 
Anshildung des Domancanales sind Fragen, mit denen wir uns wiederholt 
im Oesterr, Ingenienr- und Architekten-Vereine beschäftigten, in denen 
viele unserer verehrten Herren Collegen gewirkt und Nützliches ge- 


schaffen haben. 
Diese Aufgaben haben die Eigenthämlichkeit, dass eine ohne der 


anderen nicht gellist werden kann, da sie in untrennbarer Wechselbeziebung 
stehen. Allerdings zielen diese Fragen einzeln nach bestimmten Interessen- 
kreisen und Machtsphären bin. So muss man zugesteben, dass die Frage 
der Stadtbahn im Hinblick auf die allgemeine Verstaatlichung der 
Hanptbalmen woruehmlich von der Regierung zu lüsen wäre Für die 
Wienregulirung hat die Gemeinde Wien ein maßgebendes Project verfasst, 
und man darf daher wohl sagen, dass biebei in erster Linie die Gemeinde 
berafen wäre, diese Aufgabe, bei der auch viele andere städtische 
Interessen im Spiele sind, zu Nsen. Die Regulirung des Dosanennals 
oblag einer Commission, welche die Regulirangsarbeiten des Donan- 
steomes durchzuführen hatte, der Donnu-Regnlirungscommission, in derem 
Programme die Regulirung des Canals auch vorgesehen war, und nur 
durch Mangel an Mitteln wurde die Ausfitbrung verhindert. 

In dieser Donanregulirungs-Commission triet ein dritter Factor anf, 
das Land, welches wesentliche Geldbeiträge leistet. Es ist daher der 
Gedanke nahrgelegen, eine Form zu finden, damit die untereinander zu- 
sammenbängenden Aufgaben, durch Vereinigung der dabei interessirten 
Factores zur Durchführung gebracht werden können. Staat, Land und 
Gemeinde sullen vereinigt eine Corporation bilden, eine Commision für 
Verkehrennlagen in Wien, berufen, diese Aufigabe zu lösen, Diese Com- 
mission hätte den Zweck, die Projeete endgiltig fentzustellen und die 
Ausführung vorzunehmen; die Commission gilt gleichsam als Bauherr. Es 
muss jedoch derselben eine gewisse Direetive vorerst gegeben werden, denn 
weder Land, noch Gemeinde, noch Staat wiirden sich den Entachliessungen 
einer derartigen Commission fiigen. wenn nicht ein Programm, welches he- 
stimmt, wie die Fragen der Hauptsache uach gelöst werden sollen, bestände. In 
«iesem Sinne wurde ein Programm von der Regierung ausgearbeitet, welches 
in grossen Zügen die Lösung der einzelnen Fragen vorzeichnet. Dieses 
Programm ist bis zu einem gewissen (rade im Detail labil, was ein Var- 
zug ist, denn es wäre geführlieh, in einer #0 wichtigen und schwierigen 
Frage schon beim Beginne der Arbeit alle einzelnen Details zu be- 
stimmen, Wir als Techniker wissen, wie jedes Projeet und wmsomehr 
ein #0 grosses erst nach und wach zur Ausführung reift, wie jeier Tag 
nene Ideen nnd somit nene Entschliessungen bringt. Von diesem Stand- 


*, Der Vertrag dies Herm k. k Baurathes R. v. Nenmann wird mit Rlick- 
scht am die über ılas Hezierumssprozrumm bereit« nemnchten Mittheibengen in Nr. ++ 
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punkt ans ist das Programm zu beartheilen, mit welchem nur allgemeine 
Grundzüge aufgestellt werden. 

Hinsichtlich der Ausarbeitung der Projecte sowie der Detail 
verfassung ist angenommen, dass die Eisenbahnprojeete der k k. 
Generaliuspeetion der Eisenbahnen zufallen, da dies naturgemäss 
in der Berufssphäre derselben gelegen ist. Die Wienregulirang sollt 
dem Stadibauamte vorbehalten bleiben. Den Donaueanal milsste man 
der Commission zuweisen, welche die Donaureguirungsarbeiten ausführt, 
weil diese Arbeit naturgemäs untrennbar ist von den Arbeiten im 
Donanstrome, Es ist geplant, die Projecte gemeinsam und einheitlich 
zu verfassen, wenn auch die Ausführung eine getrennte ist. Die Action 
soll vollkommen parallel und im gleichen Sinne vor sich gehen. 

Bezüglich der Projeete betreffend die Wienregulirung und den 
Donaucanal haben (lie beiden Autoren derselben: Oberbanrach, Stailt- 
bandirector Berger und Öberbauracth Fänner zugesagt, Erlänte- 
rungen selbst zu geben. Bezüglich der Stadıbahn konnte eine wnlehe 
Zusage nicht erreicht werden, und wurde ich als Mitglied der 
Engnete aufgefordert, eine allgemein einleitende Darlegung darliber 
zu geben, in welchem Sinne ich mir nun erlanbe, auf die Sache selbst 
einzugehen. 

Das ganze Stadebabnnetz zerfällt in zwei grosse Gruppen 
von Linien, die mit einander in zweckmässiger Wechseibeziehnsg 
stehen. Einerseits Vollbahnen, welche Zuge aller Art, Extern-, Personen. 
Lasten- und Militärzitge, befördern können und so projeetirt aind, dass 
damit die zweckmässigste kürzeste Verbindung der heute bestehenden 
Bahnen erreicht oder vervollständigt wird; andererseits ein Netz das 
ganze Stadtgebiet durchziehender Localbahnen, welche mit den genannten 
Voll- und Hauptbahnen sofort verbunden werden oder zukiinftig verbind- 
har sind, #0 dass ein Uebergang der Züge von den Locallinien anf die 
Lovealstrecken der Hauptbahnen möglich und theilweise auch sofort durch- 
zuführen ist. Damit soll der Verkehr in folgender Weiae sich entwickeln: 

Der Verkehr der Schnellziige für den Fernverkehr soll wie bisher 
von den bestehenden Bahnhöfen aus erfolgen. Ein Einfahren der Schnell- 
züge in die Stade könnte erst dann stattfinden, wenn seinerzeit eine 
Vollbahnlinie am Donancannl, wo dermalen nur eine Localbahn gelernt 
wird, gebaut werden aollte. Der Beiarf, sowie die Zweckmässigkeit der 
Hereinleitang der Schnellzüge in die Stadt und die dann motivirte Er 
richtung eines Central-Bahnhofes anf dem Franz ‚Jusefs-Quai erscheint 
aber ehr fraglich, nachdem bei der Berliner Stadteisenbahn der Beweis 
erbracht ist, dass die Benitzung der dem Fernverkehr gewidmeten sepa- 
raten zwei Geleise zn gewissen Jahreszeiten wegen Mangela einer 
Frequenz eingestellt wird und diese Geleise dem Localverkehr zuge 
wendet warden. 

Die Durchführung eines solchen Verkehres ist aus technischen 
Gränden schwierig und für die Reisenden nahezu werthlos, denn Reisende, 
welche Fahrten von und nach Berlin, Paris, Budapest etc. ar 
treten, haben Gepück, wesbalb sie von ihrem Wohnorte sich eines Ver- 
kehrsmittels zur Station bedienen miissen, Da bleibt es sich schliesslich 
gleich, ob von einem Cemtral-Bahnhofe oder einem der Hanptbalınbüfe 
die Fahrt unternommen wird. 

Dagegen soll won den Localbahnen ein Uebergang der Wagen 
nach den Localstreeken der Hauptbahnen stattfinden, 30 dnas in die 
nächst Wien gelegenen Stationen der Villeagiatnr-Ranten ein direeter 


. 50. 





Li 





Verkehr ans allen Bezirken ermöglicht ist. Aber auch bei jenen Local- 
linien, welehe einen direeten Schienenanschins« mit den Hanptbahnen 
wicht erhalten, wird doch ein verbesserter Verkehr durch die Localeisen- 
bahnen, welche zu den Bahnhöfen führen, möglich sein, so dass jener 
Reisende, welcher nicht mit schwerem Gepäck reist, zweifellos sich der 
Loenleisenbahn statt der Pferdebahn oder des Omnibus beiienen wird, 
um den Bahnhof seiner Reiseroute zu erreichen. Ueber diese Bedlirfnisse 
binans soll aber hauptsächlich durch das Localeisenbahnnetz der Verkehr 
im Stadtgebiete selbst verbessert werden und sich für Weitdistanzen 
dreifach schneller als der hentige Pferdebahnbetriehb zeitaparend filr die 
Bevölkerung vollziehen. 

Das Stadteisenbahmmetz muss, um diesem Zweck zu gentigen, 
weit verzweigt sein, jeder Bezirk muss mebrere Linien zur Beniitzung 
haben, so dass man bei Ausführung des gesammten Netzes zumeist nur 
wenige Minuten Weges vom Wohnsitze aus zurückzulegen hat, um eine 
Bahnlinie zu erreichen. Auch in die innere Stadt sollen zwei sich 
kreuzeode Bahnlinien, allerdings mit elektrischem Betriele, führen und 
so den Verkebr bis in den Mittelpunkt der City leiten. 

Diesem Allen entspricht das Regierungsproject, bei welchem also 
nicht wie bei früheren Projesten die Interessen einzelner Bahnen oder 
die Wünsche weniger Bezirke los maßgebend waren, sondern die we 
sammten Anforderungen für das erweiterte Wien beachtet wurden, womit 
allen dermaligen Ansprüchen genügt und für zuklinftige zweckmässiir 
vorgedacht ist. Wien kann sich beglückwünschen, wenn es gelingt, ılen 
grossartig gedachten Plan in seiner Vielseitigkeit auszuführen. 

Reduer beschreibt nun die einzelnen bereits bekannten Linien und 
kommt diesbezüglich zu folgenden Bemerkungen: Durch die Gitrtel-, 
Vororte- und Donanstadtlinien erhalten wir drei Ringe für den Vollbahn- 
verkehr, wovon der äusserste dem Frachtenverkehr, der Zufuhr der 
Koble in die Iedustriebezirke, der Approvisionirung, aber auch zugleich 
wichtigen militärischen Interessen zu dienen hat, indem an dieser 
äussersten Linie die neuen Kasernen erbaut werden und der Durchgang 
von Truppen nach allen Bahnlinien erleichtert wird. Der zweite um der 
dritte Ring dienen für den verbenserten Personenverkehr and fir den 
Verkehr der Balınlinien unter einander. 

Von den Locallinien sind die wichtigsten die Donnneanai- und die 
Wienthallinie, welche sich mit der Ringlinie zn Einem Netze vereinigen. 
Die Verbindung von der Wientballinie nach der Aspaugbahn soll in 
weiterem Zuge den Verkehr nach dem Central-Frielhofe vou allen Be- 
zirken ermöglichen. Die Linien nach Dormbach and Pötzleinsdorf, sowie 
die zu schaffenden Linien nach Döbling und in die höher gelegenen 
Ansiedelangen sollen den Verkehr in die Wohnungsqnartiere um die 
Vottage- Anlagen färdern. 

Unser Verein ateht der Stadtbahnirage #0 wie allenandern Fragen 
wicht unvorbereitet gegenüber; es ist im Gegentheile, ein höchst reiches 
Material darliber vorhanden und sind die meisten Linien, mit wenigen 
Ausnahmen, bereits in früheren Projesten enthalten uud Gegenstand der 
Erürterung im Vereine gewesen, 

Die erste bedentimsgsvolle Action im der Frage der Stadtbahn 
warde in unserem Vereine durch die Discuasion über das Project 
Fogerty eingeleiter, welchem Proieete «ich andere bedeutende Arbeiten 
theilweise zugesellten oder gegenüberstellten. theilweise Alternativen 
uud Erglnzangen boten. Ich bin natürlich nicht im Stande, alle Arbeiten 
zu nennen. Ich möchte indess doch herrorkeben die für mnchherige Pro- 
jeete bestimmende Arbeit des verehrten vVollegen, Herrn Bamdirectors 
Bode namens der Wiener Baugesallachaft, das Projeet 
Siemens & Halske, die Arbeit der verehrten Herm Collegen Bat- 
direstor v. Flattich und Professor v. Gunesch, welches auch 
Wärdigung in anderen Kreisen gefunden, das Project des Stadtbauamtes 
a. #. w. Zur Beurtheilung des heutigen Regierungsprojectes empfiehlt ea 
sich, einen Vergleich anzustellen mit jenem Fogerty's, nicht weil das- 
selbe anderen Arbeiten voranzustellen ist, sondern deshalb, weil dieses 
Projeet bekauntlich eonces-ionirt war umd daher seinerzeit die Absicht 
der Regiernug zur Darstellung brachte, Fogerty bat eine Giirtelbahn 
projectirt, an welche sich Anschltisse aller in Wien einmändenden Haupt - 
bahnen anfügen sollten. Hiermit war ein zweifacher Zweck beabsichtigt; 
einerseits den Fernrerkehr nach der Stadt zu leiten — Fogerty hatte 
biefür einen Central-Balınlof an Stelle des beutigen Kaiserbades geplant 
— andererseita den Verkehr nach deu Localstrecken der Hanptbahnen 
herzustellen, d. b. zu ermöglichen, dass man von 20 Stationen der 
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Gürteleiconbahn aus nach den Villeginturen, sowie allen Bahnrouten über- 
hanpt gelangen kann. Den eigentlichen Localrerkehr im Innern der 
Stadt für Weitdistanzen zu vermitteln und so eine Entlastung der Pferde- 
bahn herbeizuführen, war das Projest nicht geeignet. 

Das ıdermalige Regierungsprojeet steht, wie früher erwähnt, auf 
einem anderen Standpnnkte. Der eigentliche Fernverkehr (Schnellzugs- 
verkehr) soll xnktinftig anch nur von den heutigen Bahnhöfen vor 
sich gehen. 

Der Betrieb auf den Local-Linien soll mittelst eines 
selbständigen Fahrparkes erfolgen. Es sollen im Stadtgebiete die Local- 
züge durch eigens eonstrairte Loeomotiren geführt werden, welche wenig 
Rauch entwickeln und bezüglich deren Constructionen bereits Erfolg ver- 
sprechende Versuche stattgefanden haben. Ferner soll nur mie Wagen 
gefahren werden, die ein seitliches Aussteigen zulassen, bei Anwendung 
erhöhter Perrons. 

Bezüglich der Uebergangsfähigkeit der Züge von den Localstrecken 
auf die Hanptbahnen werden die Einrichtungen so getroflen werden, 
dass diesen Wünschen nach AMilglichkeit hinsichtlich der Hauptver- 
verbindungen Kechnung getragen wird. Als Maximalgeschwindigkeit für 
die Localstrecke wurden 30km per Stunde angenommen. Züge mit 
8 Wagen zu 50 Sitzplätzen sollen alle drei Minuten verkehren uni 
somit eine Befirderung von B000 Menschen pro Stunde und Route er- 
möglichen. | 

Für den Frachteuverkehr haben die Vollbahnen zu dienen, 
man wird jedoch auch auf den Loealstrecken einen Zustreifdienst ein- 
zuführen versuchen, 

Die im Betreff der Bahnen von verschiedenen Seiten gestellten 
und zam Theile anch berechtigten Wünsche fasst Redner in folgenden 
Ponkten zusammen: Die Donaucanallinie soll auch den Approvisionirungs- 
zwecken dienstbar gemncht werden; der baldige Ausbau der Localbahıen 
nach den zukünftigen Wohnqnartieren in Dornback, Pötzleinsilorf, Währing 
müge angestrebt werden; der XL. Bezirk (Simmering) soll im Zusammen- 
hange mit dem Ill, Bezirk eine bessere Verbindung mit dem Stadtbahn 
netz erhalten, sei es durch dem Aushau der Schlachthausbahn oder der 
Sehleppbahn zum Gaswerke in Erdberg ; Wünsche, die sich zum grossen 
Theil leicht realisiren lassen dürften, weil sich tr die zumeist rentablen 
Linien wohl Privatunternehmungen finden werden. 

Hinsichtlich der Details der Begulirung des Donau 
vcanales nnd der längs des Cauales anszuführenden Sammel- 
eanäle sowie der Projeste für die Wienregulirung verweist 
Redner auf die zu erwartenden Ausführungen (der folgenden Herren 
Reiner, 

Zum Schluse gibt Redner ein Bild der finanziellen Dnrchfül- 
rung: Es ist geplant, dass in der ersten Perioıe eine Anzahl von Vollbahnen 
und ron Localbahnen ausgefiihrt werde, Die Vollbalınen werden zusammen 
einen Betrag von 49 Millionen in Anspruch nehmen, die Locallinien von 
eiren 2: Millionen; der Donateanal wird 10 Millionen kosten, die Sammel- 
eanile 6 Millionen die Wienfitssregulirung 15 Millionen. Diese Betrage 
sollen im der Art und Weise aufgebracht werden, dass der Staat für 
die Vollliahnen 8719 das Land 5%, amd die Gemeinde 74% , beiträgt. 
Für die Localbahmen würden, wenn die Ansführumg durch Privatunter- 
nehmungen erfolgt, Staat, Gemeinde und Land keinen direeten Beitrag 
leisten. Wenn jedoch die Commission die Localbahnen hane, so wiirde der 
Stant #50 „, die Gemeinde 109 „, das Land 5%, beizutragen haben, Fitr deu 
Donauennal wird das Quoten - Verhältnis folgendermassen angenommen ; 
Staat Hör, Land 250, und Stade BU,0, für die Sammelcanäle 
Stadt 900, Staat 40, Land 5 „; darana folgt ein Aufwand für die Ge- 
meinde von 141 Millionen. 

Zur Durchführung soll ein Anlchen aufgenommen werden, welches 
in %) Jahren zurüickzuzahlen ist umd mit einem 4 Kigen Ziusfuse zu amor- 
tisiren sein wird. Far die Einwiindung indie Sammelcanäle sollen bestimmte 
Gebühren gezablt werden, die dem Fonide zu Gute kommen sollen ; die 
zu gewinnemlen Baugründe im Wienthale werden der Gemeinde zuge- 
sprochen. Es ist ferner gedacht, Strassen, welche Gemeinde-, Land- oder 
Reichsgut sind, für die Zwecke der Verkehreanlagen unentgeitlich zu 
überlassen, ebenso ist die Benätzung der Vinducte für Unteruehmungen 
in Anssicht genommen. 

Es wird ein Gesetz geschaffen werden, an dem mitzuwirken die Ge- 
meinde, das land und der Reichsrath bernfen sind, Das Programm, von 
der Regierung ausgearbeitet und von der Enquite-Commission begut- 
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achtet, an welcher Vertreter der Regierunge, der Gemeinde, des Landes 
und der Donauregulirungs-Commission theilgenommen haben, wird vor- 
orst Seiner Majestät zur Genehmigung vorgelegt. Alsdann werden die 
Beratungen in den verschiedenen Corporatiouen beginnen, welche ge- 
setzlich zur Beschlussfassung berufen sind. In Anbetracht dieser mög- 
licherweise auch mit Schwierigkeiten verbundenen Art der Erledigung, 
scheist es passend, dass ıler Übesterreichische Imgzenienr- und Architekten- 
Verein fünlernd zur Seite stehe. Wir Iaben in Stadtangelegenheiten ateta 
eine solche Haltung eingenommen. wir haben jedes Ereignis, welches 
der Stat Wien zum Vortheile gereichte, frendig begrüsst; ich erinnere 
an unsere Haltung anlässlich der erfrenenden kaiserlichen Worte bei Er- 
öffoung des Türkenschanzparkes, dem Beginne einer nenen Entwicklung 
unserer Stadt. 

Wir wollen aber auch nicht vergessen, dass aleh die Verhältniase 
für unsere Stadt dadurch günstig gestaltet haben, dass au der Spitze 
unseres Staates Männer stehen, welche zielbewnasst die in Frage stehenden 
Aufgaben gefürdert haben und es wäre ein Versäummnis, wenn ich nicht 
bei der allgemeinen Darlegung der Verhältnisse die besonilere Fürsorge 
in Erinnerung briegen sollte, welche Seine Exoellenz der Herr Handels- 
ininister der Angelegenheit entgegengebracht hat, das rege Interesse, 
welches der Schöpfer der grundsätzlichen Vorschläge, Seine Excellenz 
Herr Sectionschef Freiherr v. Wittek, der Sache gewilmet hat. Es 
wäre aber auch eine Unterlassung, nicht zu erwähnen, dass Seine 
Excelleuz der Herr Statthalter namentlich in seiner Eigenschaft als Vor- 
sitzender der bezäglichen Commission den Fragen gegenüber gronses 
Wohlwollen bewiesen hat, und emillich der Verdienste unseres verehrten 
Herru Birgermeisters, welcher die Interessen der Gemeinde in heuter 
Weise vertrat, Ich kaun auch nicht umbin, hervorenleben, dam viele 
verehrte Collegen aus unserem Vereine an diesen Projeeten gearbeiter 
haben und so glücklich sein werden, diesellen auszufiihren. Unter diesem 
Eindrwcke wird unser Verein die einzelnen Fragen prüfen und mit seinem 
Rathe die grosse Aufgabe fürlern. 

Der bessernde Kath im Kinzelnen ist erwünscht, aber 
eine weise Beschränkung im Ausmabe muthwendig. Schon einmal 
standen wir vor der Wahl einer Stadtbahmaunfübrung. Der Verlust 
des seinerzeitigen Projectes Fogerty ist allerdings nicht zu beklagen, 
da wir heute weit Vollkommeneres erhalten sollen. Jeizt aber 
zam zweitenmale die Probe zu machen, ob es nicht nuch Besseres gäbe, 
wäre ein Verkennen unserer heutigen Interessen. 

Als nach schweren und songenvollen Verhandlungen die Mitglieder 
der Enquste froh waren, in dem bekannten Programme eine einheit- 
liche, verbindende Meinung gefunden zn haben, hat Se, Excellenz der 
Herr Statthalter deu Wunsch Aller damit ausgedrückt, das er die Er 
wartung aussprach, dass alle Kreise nunmehr beitragen 
mögen, damit das Geplante der baldigen Verwirk-. 
lichung entgegengehe Denn ohne Verkehrsanlagen, 
ohne diese technischen Vorbedingungen einer ge 
deihlichen Stadtentwicklung, wäre mit der Einb« 
ziehuug der Vororte blos ein grosser Rahmen x 
schaffen, ohne den hberzerfreuenden Inhalt dem 
herrlichen Bilde einer grussstädtisch sich ent 
wickelnden, aufblühenden Stadt — Dafür zu sorgen, dass 
dieses Bild sich gestalte, sei Aller Pflicht ! 


uberbaurath Fänner; Mir wurde die Aufgabe au Theil, die - 
jemgen Arbeiten zur Dharlegung zu übernehmen, die sich aufden Wiener 
Donaneanal beziehen. Den Herren ist es wulıl bekannt, welche Um- 
stände auf die Begulirung der Donau, iosbesonlere aber auf die Regu- 
lirung des Donaucanales einen bedentenden Eintluss ausüben; es sind 
dies die ausserordentlich wechselnlen Wasserstände. Wir haben nämlich 
Wasserstände von tiber 5 tiber Null und Wasserstände von 150 m 
unter Null und noch weiter herabgehend. Dies sind Factoren, die eine zweck- 
mässige Regulirung ausserordentlich erachweren, ja fast unmöglich machen. 

Der Wiener Donancanal soll nun als Verkehrsstrasse und auch ala 
Winterhafen dienen. Um den Donaucanal zweckmässig ala Verkebra- und 
Winterhafen nuszugestalten, wurde verlangt, nach Thunlichkeit dem 
Wasserstaml zu fixiren a. 2. derartig, dass derselbe überall nahexu gleich 
boch mit den Ufern bleibe, sowie weiters verlangt, dass die Geschwin- 
digkeit nach Möglichkeit redweirt werde. Diese Aufgabe ist auf zweierlei 
Weise zu erfüllen. 
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Das Nüchstliegenle wäre, im Donnucannle eine grüsere Anzahl 
von Schleusen einzubauen und dulurch den Wasserstand zu heben. Dies 
ist jeloch eine Lisung, die sich nicht besunders emptiehlt; deun suhabl 
der Wasserspiegel im Wiener Donaucanale unhe bis anf die Lferköhe 
gehoben wird, ist die naturgemässe Folge, dass sämmtliche Keller der 
tief liegenden Bezirke beinahe das ganze Jahr unter Wasser gessızi 
sind, womit sehr arge sunitäre Vebelstände geschaffen würden. 

Insoweit es sich nun um die Herstellung gewisser Tiefen handelt, 
kaun man auf andere Art leichter und bequemer zum Ziele gelangen. 

Es ist nämlich möglich, die Sohle im Donaucanale durch Bagge- 
rung anf eine grössere Tiefe zu briugen, weil man das zur Füllung 
des grösseren Profiles erforderliche Wasser dem Hauptatrame entnehmen 
kant. Im Hanptstrome ist © viel schwieriger, eine bestimmte Tiefe zu 
erreichen, weil hier kein Behälter zu Verfügung steht, ans dem nam 
genügen! Wasser beziehen kann. Ich habe num die Absicht, den Casal 
auf 320m unter Null zu baggern. Ob diese Tiefe such im Hauptstrome 
überall erreicht werden kann, jst hente nicht bestimmbar; ich hoffe aber, 
dass sie erreicht werden wirt. 

Wenn nun der Canal eine solche Tiefe hat, wie sie im Hanptstrume 
erreicht wird, damı ist der Canal vollkommen zum Betriebe der Schill. 
fahrt geeigner, weil in den Canal duch mar solche Schiffe hinein fahren, 
die aus dem Hauptstrome kommen, Nachdem aber die Geschwinligkeit 
im Donauennnle bei höherem Wasserstande in manchen Bexiehungen als 
Vebelstaud bezeichnet werden muss, #0 erschien es am zweckmüssigsten, 
an der Einmündung des Wiener Donaucanales eine Absperrvorrichtmg 
zu errichten, mittelst welcher man den Wasserstand ganz leicht rogelu 
kann, Dieselbe muss s0 eingerichtet ein, dass man mehr oder weniger 
oder gar kein Wasser in den Uanal hineinlässr. Dies ist nicht besonders 
schwer, Es ist gauz gut denkbar, eine solche Vorrichtung zu com 
struiren. 

Ich habe mir geducht, dass eine suche Absperrvorrichtang er. 
richtet wird, die zu gewissen Zeiten funerionirt. Bei einem Wasserstaude 
von höem uber Nallwasser ist die Geschwindigkeit im Wiener Lonan- 
eanale 15 mw, also eine sulche, dass es keinen Anstand hat, den Canal 
hinauf und herunter zu befahren. Bei höheren Wasserständen wiirde die 
Geschwindigkeit des Wassers grösser werden und gewisse Schiffshe- 
wegungen schon erschweren, es wird daher die Abeperrvorrichtung bei 
+050 u ober Nullwasser zu functioniren haben, damit die Ge 
sehwindigkeit von Ibm nicht überschritten wird. 

In dem Falle nun, als die Absperrvorrichtung funetionirt, muss lie 
Geschwindigkeit abwehmen, weil das Gefülle ein kleineres wird. He 
einem Wasserstande von 3% im Hanptstrome wird bei der Perlinands- 
brücke ein Wasserstand von «irca 4 1 sein und die Geschwindigkeit | w 
betragen. Wird der Wasserstand noch grösser, dunn spielt der Kückstan 
eine noch bedeutendere Bulle, und es wird die Geschwindigkeit bei 
vollständiger Schliessung der Absperrvorrichtung endlich auf Null gebracht. 
In dem Momente, als man den Zufluss den Wawers reguliren kann, 
kann man den Wasserstand sowie die Geschwindigkeit des Wassers im 
Dhmancanal zweckentsprecbeml beeintlussen und dem angestrebten Zweck 
vollständig erreichen, während des grössten Theiles der Schiffahrts- 
Saison den Wiener Donancanal olue jede Behinderung befahren zu 
können. 

Es ist ein wesentlicher Vortheil, wen man in einem Fiisse, ohne 
dureh viele Schlensen geben zu wissen, «ie Passage vermitteln kann. 
Es ist richtig, «dass für die Bergfahrt eine kleine Erschwernis eintritt. 
Es ist aber leichter, die geringe Geschwindigkeit zu überwinden, als 
fünf Schleusen zu passiren. Es kommt die Zeit in Betracht, die zur 
Ein- wml Ausfahrt gebraucht wird. Die Schiffe müssen ımit einer 
gewissen Vorsicht ie die Kammerschlense hinein- und hiuausgefährt 
werden. 

Nach einer zelmjährigen Wasserstandabsobachtung bewegt sich 
der Wasserstand im Wiener Donaucanal jährlich durch 302 Tage zwischen 
150% unter Null bis 050 ober Null; während dieser Zeit hat die 
Absperrvorrichtang nicht zu functioniren, weil an allen Stellen die genü- 
gende Wassertiefe und auch eine mässige Geschwindigkeit, also Alles 
vorhanden sein wird, was verlangt wir. Bei demUmstande, dass der Canal 
durch 2 Tage offen bleibt, wird erreicht, dass eine Versandnng des 
Canals, insbesondere der Niederschlag von Schlamm in viel geringerem 
Maße stattfinden kann. Es wird bei einem solchen Wasserstande 
bewirkt, dass das leichte Geschtebe hinausgetragen wird. In dem Länges- 
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profil de Wiener Donancanales ist die Betonschle und Nivellerte 
der Donascanal - Linie der Stadtbahn eingezeichnet, und ist aus diesem 
Profile zu ersehen, dass selbst bei einem Wasserstand von > m ober Null 
die Nivellette noch über dem gestauten Wasserspiezel liegt. 

Wenn die (maimanern beiderseits bergestellt sein werden, hat die 
Wasserstandshöhe keinen Einflas= anf den Bahnban nud Betrieb, weil ja 
der hole Wasserstand nur kurze Zeit andauert. Den Wasserstand auf 
ein gewisses tiefes Niveau herabenbrimgeen. macht eigentlich keine 
Schwierigkeit. Weit schwieriger ist es, im Winter bei kleinem Wasser- 
stande das nüthiee Wawerguantum hereinzubringen. Würde der Eisstoxs 
nicht zu beffirchten sein, wünle man anser der Absperrvorrichtung am 
Beoginne des Wiener Donancanales absolut keine Schleusen benüthigen, 
weil überall dieselbe Tiefe wäre, wie beim Hanptstrome. Wenn aber 
das Eierinnen beginnt and sich vor die Alsperrung stetzt, wo steht 
nicht das ganze Profi zur Verfügung, man kann dann nicht soriel 
Wasser einlassen, als erforderlich ist, um den Wiener Donaucanal bis 
zu der Höhe zu füllen, welehe erfürderlich ist, am die Schiffe schwim- 
mend zu erhalten. 

Um num anch im Winter die erwähnte Höhe zu ernöchen, müssen 
ausser der Absperrrorrichtung noch drei bewegliche Wehren mit 
kKammerschlensen angelegt werden; diese drei Wehre werden erst 
dann fanetioniren, wenn der Wasserstand 150m unter Null und zu 
gleicher Zeit Eis vorhanden «ein wiirde, Dies ist zu einer Zeit der Fall, 
wo nichts ılaran liegt, wenn ılas Wasser mit geringerer Geschwintigkeit 
durchgeht. Bei der ersten Schlense wichst der Brigittabräcke bleibt die 
zestante Wasserhöhe 07 m, hei der Kaiser ‚Josefsbrlücke ebenfalls 07 m 
und bei der letzten Schleuse nächst der Uferbahnbräcke bleibt der ge- 
stante Wasserstand 046 m unter dem Nullwasser. Die Stauung, die durch 
diese Wehren hervorgerufen wird, ist in keiner Beziehung nnchtheilig. 
Es werden die sanitären Verhältnisse in keiner Welse alterirt, und die 
wäthiee Wassertiefe wird doch geschaffen. Ich muss aber anfmerksam 
machen, dass die Zufahr des Wassers immer einige Schwierigkeiten 
machen wird. Wenn im Winter «ie Absperrvorrichtnnz mit Eis verlegt 
wird, ist es wohl möglich, in ıieser Richtung nachzuhelfen und den 
Zufluss des Wassers za Iwtürdern, 

Ich habe schon vor einigen Jahren wiederholt in diese Eismassen 
Candle gebant, um nenerdings Wasser zuanflühren, »» dass die annitären 
Uebelstände beseitigt wurden. Dies erfordert ziemlich viel Arbeit. Wenn 
der Wasserstand draussen büher ist als im Uanal, kann man am ganzen 
Ufer des Wiener Donancannls bemerken, wie das Wasser aus (dem 
Pflaster durchsickert. Auf diese Weise wird immer noch ein gewisses 
Wasserjtantum dem Uanale zugeführt. Dadurch kann man das Wasser 
anf eine solche Hühe bringen, dass die Schifle im Donaucanale Aber- 
wintern können. Mie Rücksicht auf die in Hinkunft zu erwartenden 
Wasserstände im Wiener Donancanale sind die jetzigen Hufschläge hoch 
genng. Ausserdem sind die an die Hufschläge wumittelbar anschliessenden 
Strassen sehr hoch gelegen und sind in der unteren Strecke eigene 
Innundationsdämme vorhanden. Bei Wasserständen, die noch hüher sind, 
würde nichts anderes zu thun sein, als eventuell die Absperrvorrichtung 
ganz zu schliessen, 

Es worte anch bei den Verkandinugen über die Verkehrsanlagen 
davon gesprochen, dass ler Wiener Donancanal mit YJuaimanern versehen 
werien soll, insbesomlere anf der Strecke von der Augartenbriicke bis zur 
Franzenskettenbrücke,. Ausserdem wären an jener Stelle Mauern zu er- 
richten, wo man beabsichtigt, einen Umschlag vom Donancanale anf eine 
Bahn zu bewerkstelligen. Ich glaube, dass die Anlage, wie ich sie pm- 
jertirte, den Intentionen vollkommen entaprechen dürfte, Es wird dadurch 
erreicht werden können, dass die Schiffe im Sommer nnd im Winter 
geschützt werden. 

Es handelt sich nun wm die Frage, ob der Canal much unten 
zu offen zu lassen ist, Es ist dies bei allen Winterhäfen, die ich kenne, 
der Fall; die Winterhäfen am Rhein und anderen Flüssen sind alle 
nach unten nicht geschlossen. Es wäre zu stmliren. ob man nicht 
eine Vorrichtung machen soll, um den Rückstan hintanzulalten. 
Ob sich dies empßehle, darüber bin ich woch nicht im Klaren. Wenn 
eine solche Vorrichtung gemacht würde, wiirde bei der Stellung des 
Eisstoases sich jedenfalls eine bedeutende Masse von Eis zusamınen- 
schieben, welche dann schwer wegzubringen ist. Insbesondere wire dies 
mit Rticksicht auf die Hochwässer der Wien bedenklich. Ich glaube, dass 
es, wenn man den Canal unten offen lässt, weit weniger gefährlich ist. 
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Beim Fischahnfen, der zeit = Jahren benützt wird, «ind Unzuklimmlich- 
keiten, soweit mir bekannt ist, nicht vorgekommen. 

Die erste der projectirten Schleusen ist von der Absperrrorrich- 
tung 4470 0, die zweite Schleuse von der ersten 4800 = und die letzte 
von der zweiten #000» entfernt. In den hiedurch entstehenden Canal- 
haltungen beträgt das Gefälle Vom und die Geschwindigkeit des 
Wassers O4 m, also eine Geschwindigkeit, die in keiner Weiss störend 
wirkt, aber gross genug ist, um das leichte Materiale, welches die 
Donan mitführt, hinauszubringen. 

Ich glaube, ich habe das Wesentlichste über die Angeiegenbeit 
mitgetheilt. Ueber die Details wird hoffentlich ein anleres Mal ge 
sprochen werden. 


Oberbanrath Berger: Geechrte Herren! Ich habe zwei Projeete 
zu besprechen, welche die städtischen Ingenieure auszuarbeiten und 
auszuflhren haben werden. Das eine betrifft die Anlage von Sammel- 
eanälen längs des Donaucanales, das andere die Wien 
ilnss-Regulirung. 

Veber die Sammelecanmäle liat nicht viel zu sagen. Es besteht 
für diese Anlage bereits seit eirca zehn Jahren ein Projem und mus 
nun dieses Projeet «den geänderten Verbältnissen entsprechen] um- 
gearbeitet werden. Die Sammelcanäle, die den Zweck haben, lie Schmutz- 
wässer der Wiener Canüle in sich aufzunehmen, vom Dionancanale fern- 
zubalten un direet dem Donanstrome zuzuführen, werden der Hanpt- 
anche nach dem Donaneanal folgen, und wird die Anlage eine solche 
sein mitssen, dass der Ban im organischen Zusammenhange mit dem 
regnlirten Donancanale und den Linien der Stadebahn steht. Der rechts- 
seitiger Sammelcann! macht mehr Schwierigkeiten, weil er mehrere Seiten- 
hüche aufzunehmen haben wird. Ich nenne nur den Alabaclı, Krottenhach, 
Grinzingerbach, Schreiberbach u. x. w. Hingegen wird der linksseitige 
Canal, weil kein grosses Hinterland vorhanden ist, nur die Abfallwässer 
ans dem zweiten Bezirke abzuführen haben, 

Eine Schwierigkeit bei dem rechtsseitigen Sammelcanalr besteht 
in der Kreuzung des Wienilusses. Die Herren erinnern sich ans den 
früheren Besprechungen tiber dieses Project, dass diese Kreazung mäglich 
ist, ohne einen Siphom anlegen zu missen, wenn man die Trace des 
Cnnals wienanfwärts führt, bei der Stubenbrücke kreuzt und dann den 
Canal gegen die Marxergasse führt, weil der Wienſſuss an dieser 
Krenzungestelle bereits wo hoch liert, dass der Sammelcanal mit atwaa 
geilrücktem Profile, jedach mit eontinuirlichem Gefälle durchgeführt werden 
kann. Ich habe also zu diesem Projeete nichts weiter zu bemerken, als 
dass aelbstrerständlich die entsprechenden Notlauslise herzustellen sein 
werden und dass anf den Wasserspiegel des regulirten Donamcanales 
Rücksicht zu nehmen sein wird, Wenn die Projeets-Arbeiten vollendet 
sein werden, werde ich selbstverständlich nicht verfehlen, das Projset dem 
Vereino vorzulegen, 

Ich gehe nun zu dem Wienfluss-Kegulirungs-Projecte 
über. Ehe geehrten Herren sind über dieses Projeet in den verschiedensten 
Stadien desselben unterrichtet worden. Ich selhat war in der angenehmen 
Lage, zweimal Aber das Wientinss-Projeet in dem Vereine sprechen zu 
können. Die Herren Experten, welche seinerzeit von der Gemeinde be- 
rufen wurden, haben durch Vortrüge Sie von dem jeweiligen Stanıle 
der Verbandlungen unterrichtet, und Sie wissen auch, meine Herren, 
dass im Jabre 1837 das von dem Stadthausmte ausgenrbeitete Detail- 
Projeet für die Wieninss-Einwölbung die Genehmigung es Gemeinde- 
rathes der Stadt Wien erhalten hat und dass beschlossen wurde, das- 
seibe dann auszuführen, wenn die hohe Regierung und das Land Nieder- 
österreich eine entsprechende Beitragsleistung zu dieser Ausführung 
bewilligen werden. Die Verhandlungen hierlber waren im Zuge, als vor 
Kurzem die grosse Action über die Erweiterung von Wien und als 
Folge derselben die Verhandlungen über die Wiener Verkehrsanlagen 
eingeleitet worden sind. 

Ich reenpitulire nur noch, dass namentlich im Jahre 1583 nach 
dem Vortrage, den ich hier zu balten die Ehre hutte, eine eingehende 
Disenssion über die Frage der Wienflus-Regulirung stattgefunden hat 
und dass im Jahre 1887 Herr Professor Oelwein einen ausfährlichen 
Vortrag über die Ergebnisse der Expertise gehalten hat. Ich erinnere 
weiters, daas die erste Expertise, welche die Stadt Wien einberief, im 
Jahre 1892, die zweite im Jahre 1886 getagt bat und dass hei der 
ersten Expertise die Herren Collegen Oberbaurath G. Fänner, Prof. 
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A, Velwein, Ur.Ing. J. Hiedel, Civ.-Ing. J, Knobloch, dans 
OberLandforstmeister Hofratb R. Miklite, Prof. Dr. Jul. Hann, 
Sanitätsrath Dr. J. Nowack und Bergrath ©. Paul; bei der zweiten 
Expertise die Fachgenossen aus unserem Vereine, die Herren 6. Fänner, 
P. Klunzinger, A. Oelwein, J. v. Podhagaky, J. Riedel 
und J. v. Schoen fungirt haben, Bei diesen Expertisen hat #4 sich 
unter Auderem damm gehandele, zu prüfen, auf welche Wassermengen 
bei einer Einwülbung des Wienfluses gerechnet werden soll. 

Ich bemerke, dass das Project des Wiener Stadtibauamtes die 
Eiuwölbung des Wienflusses zur Grundlage hat, und dass seinerzeit 
vorgeschlagen wurde, die Einwölbung beim Gumpendorfer Schlachthause 
beginnen zu lassen, weil das Bargfrielensgebiet der Stadı Wien damals 
wicht weiter hinausreichte, Das Ende der Einwälbung war bei der 
Tegetthoffbrücke gedacht, während der restliche Theil des Flusses bis 
zur Ausmiindung provisorisch als offenes Gerinne mit seitlichen Sammel- 
eunälen regulirt werden sollte. Dies batee seinen Grund in den unfertigen 
Verhältsissen des Donauennales, die es vorwiegend aus ükonomischen 
Gründen wicht gerathen erscheinen Hessen, die Kinwülbung sofort weiter 
zu führen. Damals habe ich bereit angedeutet, dass die Weiterführung 
der Einwölbung auch im unteren Theile auszufiihren sich empfeklen wird, 
wenn im Donaucanale sichere Verhältnisse geschaffen sein werden. 
Ertreulicberweise tritt dies num rnscher ein, als man damals annehmen 
konnte. 

Ich kann weiters sagen, dass die Idee einer Einwülhung des 
Wienfiusses die bekanntlich schen im Jahre 1882 unser College 
P, Klunzinger entwickelt hat, in unserem Vereine bisher, so viel 
mir bekannt ist, nie auf Widerspruch gestossen ist. 

Die Frage der Einwölbang ist sowohl von der ersten, als auch 
vou der zweiten Expertise in bejahemdem Sinne entschieden worden, und 
zwar einstimmig. Das betrefiende Project ist ferner, sehon mit Kücksicht 
auf die erbetene Suhvention, vom hohen Ministerium des Innern geprüft 
worden und bat das technische Departement dieses Ministeriums erkannt, 
dass die Einwölhung müglich und durchführbar aei, 

Auch der oberste Sanitätsrath, um sein Gutachten über die Frage 
der Wienfluss-Regulirung befragt, bat die Einwülbung des Wientlusses 
als die einzig richtige Lösung erklärt und hat Se. Excellenz der Herr 
Statthalter gelegentlich einer Interpellations » Beantwortung im n.-&. 
Landtage am #. November 186% mirgerheilt, dass das von der Gemeinde 
Wien vorgelegte Projest „von den berufenen Fachmänuern sowohl aus 
sanitären als auch aus Verkehr und anderen öffentlichen Interessen 
einpfohlen wird“. 

Endlich füge ich bei, dass auch die Techniker des holen Handels- 
Ministeriums die Einwölbung als möglich und richtig erkannt haben 
inüasen, denn sonst hätten sie seinerzeit nicht in die Coneession 
Fogerty die Bedingung aufnehmen können, das ein Theil der Ein- 
vwülbung vom Usmcessionär sofort ausgeführt werden ımilsse. 

Es ist also in dieser Richtung von den genannten Behörden und 
Corporationen ein Widerspruch gegen die Idee der Einwölhung nicht 
erkoben worden. Die Gründe, welche das Stadthunamt seinerzeit zu 
dem Vorschlage der Einwölbang geführt haben, brauche ich nicht zu 
wiederbolen, Für eine Grossstadt, die in der Entwicklung begriffen ist, kann 
e1 nicht gleichgiltig sein, ol ein solch’ bedentender Terrain-Einschnitt, 
wie ibn der Wienfluss darstellt, fortan bleibt oder nicht, und auch vom 
sunitären Standpunkte ist es nicht gleichgiltig, ob die hentigen Ver- 
hiltaisse, wenn auch etwas verbessert, fortbestehen, 

Nun baben diejenigen Herren, welche mit der Idee der Einwölbung 
wicht einverstanden sind, die jetzigen Verhandlungen über die Wiener 
Verkehrsanlagen zum Anlass genommen um wieder ihre Opposition zum 
Ausdrucke zu bringen. Es ist wir sehr schwer, mich mit diesen geehrten 
Herren heute in eine Polemik einzulassen, weil wir sie nicht als 
unsere (Gäste begrüssen können und es immer unangenehm ist, mit Ab- 
wesenden zu polemisiren; einige Bemerkungen mmss ich mir aber doch 
erlauben, 

Ich erwähne in dieser Richtung unter diesen Herren zunächst 
einen dureh seine Stellung berrorrngenden Mann, der mit einer seltenen 
Entschiedenheit gegen die Einwülbung auftritt. Ich bemerke, dass ich 
wiederholt Gelegenheit gebabt habe, mit ibm im mündlichen und directen 
Wilerstreite die Angelegenheit zu erörtern und dass hiebei aelhstrer- 
ständlich stets in loyalster Weise vorgegangen wurde. Ich kann mich 
hente in seiner Abwesenheit nicht anf die Suche näher einlassen: 
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vielleicht wird mir später Gelegenheit geboten sein. Nur das Eine 
möchte ich erwähnen, dass seine Ansicht, dass wir Techniker, nämlich 
diejenigen Techniker, die sich mit der Wientluss-Regulirung beschäftigen, 
mit „Compromissen“ arbeiten umd daher unsere Berechnungen binsichtlich 
der abzufiihrenden Wassermasse das Hesnltat von Compromissen sein 
sollen, auf einem grossen und wesentlichen Irrthume beruht. Es mag sich 
diese Anschauung erklären aus der Meinung, die dieser geehrte Herr 
überhaupt von dem Technikerstande bat, wodurch er zu dem Glauben 
gelangt, dass wir bei »0 wichtigen Angelegenheiten, in denen wir unser 
Gewissen und unsere Stellunt engagiren, durch ein Zusammenbandeln ron 
Ziffern zu einem Resultate kommen. Das ist aber nicht der Fall. Wir 
haben uns redlich abgemüht auf die Wahrheit zu kommen, wir haben 
geforscht und gerechnet und haben an den Ziffern, die wir durch die 
Rechnung gefunden haben, nicht im Wege von Compromissen eine 
Arnderung vorgenommen. 

Ich muss auch uocl eines zweiten Herrn, unseres Vereine 
genossen Herrn Civil-Ingenienrs v. Stummer, gedenken, der in seiner 
Eigenschaft als Gemeinderath der Stadt Wien, wenn die Tagesjoumale 
richtig berichtet haben, in einer Parteiversammlung tiber die Frage der 
Wientluss-Einwölbung gesprochen und dabei erwähnt baben soll, dass man 
die Einwölbnng deshalb nicht vorschlagen könne, weil sich die Expertise 
über die Menge des Wassers, welches abzuflihren wäre, nicht klar war, 
und weil unter den Experten hierüber ein Widerstreit bestanden haben 
soll, Es werden die Herren Experten selbst Gelegenheit nelmen,. über 
diese Behauptung zu sprechen, und ich habe diese Sache nur deshalb 
zur Sprache gebracht, weil es mlglich ist, dass die betreffende Zeitungs- 
uotiz den Herren entgangen ist. Ich für meinen Theil mus aber 
comstatirem und & dem Herrn Gemeinderathe nahelegen, in dem Acten 
der Expertise, die ihm zugänglich sind, Einsicht zu nehmen; er wird in 
derselben folgende Stelle änden : 

„Die Einwülbung der Wien iss durchführbar und empfiehlt 
sich sowohl aus sanitären als auch aus Verkehrs umd anderen öffent- 
lirben Interessen.“ „Die Kunstproßile für die Einwülbung sollen bei einem 
freibleibenden Kaume von mindestens 14—1'>m zwischen dem Scheitel 
der Wölbung und dem Wasserspiegel, 600 m® pro Secunde abzuführen 
im Stande sein.“ — „Die Experten hielten sich für verpflichtet, diese 
Ziffern (Vergleiche mit anderen Flüssen) anzuführen, damit auch der 
Laie auf diesem Gebiete aus dem Vergleiche der Daten entnehmen könne, 
welchen Sicherheitsgrad diese Annahme gewährt und auch die Bevölkerung 
die gleiche beruhigende Ueberzengung gewinne, welche bei einem #» 
wichtigen, in die Lebens- und Besitzverbältnisse #0 tief einschmeidenden 
Unternehmen mit Recht gefordert werden kann,“ — Die Experten haben 
also sehr klar gesprochen und es bestanı keine Meinungsdifierenz. 

Ein anderer verehrter Vereinseollege, Herr Regierungsrath Camillo 
Sitte, hat in einem politischen Vereine über die Wienflussregulirung 
gesproeben. Ich war leider bei dieser Versammlung mieht auwesend un 
konnte daher mar aus den Zeitungen seine Haltung in dieser Frage ent- 
nehmen. Meines Wissens hat er sich bisher apeciell mit Architektur- und 
mit Kunstiragen eingehend beschäftigt, der Hydroteehnik war er noch 
nicht näher getreten, Ich kann und will es ihm nicht verargen, dass er 
sich auch mit diesen Fragen näher befasst, wie wir Techniker ja über- 
haupt uns mit allen techwischen Fragen, wenn sie auch nicht unserem 
speviellen Fachgebiete angehören, beschäftigen; ich gestatte mir ja auch, 
hie und «da auf das Gebiet der Architektur überzugreifen, wiewohl dies 
nicht mein specielles Fach ist. Nur halte ich es so, dass, wenn ich schon 
auf einem mir ferner liegenden Gebiete kritisirend aufırete, ich mir immer 
einige Reserve auferlege. Deshalb sollte der Kritisirende es auch unterlassen, 
die Idee eines Anderen anf einem ihm fremden Gebiete als eine „frivele“ 
zu bezeichnen, Wenn dies geschehen ist — ich weiss es nur ans deu 
Zeitungsnachrichten so weise ich diesen Ausdruck mit aller Ent- 
schiedenheit zurück. 

Endlich habe ich noch Folgendes zu sagen: Die geehrten Herren 
erinnern «ich, dass beiden Verhandlungen über die Verkehrsanlagen einmal ron 
dem Herrn Reichsrathsabgeorineten, den ich anfangs erwähnte, ein Brief vor- 
gelesen wurde, welchen Herr Prof. Dr, J. Hann, Direstor der metsoro- 
logischen Reichsanstalt, über die Niederschlagsrerhältnisse geschrieben 
bat. Dieser Brief hat durch die Zeitungen auch Verbreitung gefunden; ich 
verrathe daher kein Geheimnis. Mit aller Entschiedenheit wird in diesem 
Briete davor gewarnt, den Wienfluss einzuwölben. Ich lese nun ans der 
ersten Expertise drei kurze Sätze: „Ein radicales Mittel, alle diese Uche- 
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stände ohne Palliativmittel zu beseitigen, sehen wir nur in der Ein- 
wölbung der Wien“ — „Eine Einwölbung der Wien im Weichbilde 
der Stadt und seibet innerhalb der Vororte bis inelusive Schönbrunn ist 
nicht zur durchführbar, sondern auch au empfohlen.” — „Antrag 4. 
Innerhalb des Weichbildes der Stadt ist das Durchflussprofil der Wien 
einzuwölben nnd «ind die Vororte einzuladen, ıiese Einwölbung 
über Schönbrnnn-Penziug fortzusetzen.“ 

Unter diesen Zeilen steht auch die Unterschrift: „Dr Julius Hann“, 
. k. Professor, Director der meteorologischen Reichsanstalt, Der gechrte 
Herr hat übersehen, dass er vor einigen Jahren einer andern Meinung 
war und dass er damals entschieden für die Einwölbung eingetreten int, 
während er heute dagegen sich ansspricht. Das wollte ich nur eonstatirt 
haben. 

Ich komme nun zam Wienflusasprojeete, wie es sich auf 
Grund der Verhandlungen, die Ihnen vorgeführt wurden, heute darstellt. 
Es kann selbstverständlich im gegenwärtigem Augenblicke noch kein 
fertiges Project vorgelegt werden, denn die grundlegenden Verbandlungen 
sind erst vor Kurzem zeschlossen worden. Wir sind nun beschäftigt. 
das frühere Projeet den heutigen Verhiltnissen anzupassen. Selbatver- 
ständlich ist es hente nicht mehr mlglich, die Reguliraung beim Schlacht- 
hause abzuschliessen und weiters «in wir nun in der glücklichen Lage. 
die Begnlirung auch gegen den Donaucanal hinabznführen. Dabei ist es 
sehr nahellegend, dass durch diese bedeutende Erweiterung der Aufgabe 
die Kosten bedeutend steigen und man hat nach einem Mittel gesucht, 
diese Kosten möglichst, wenigstens für die erste Zeit zu vermindern. 
Die Verhandlungen haben nun dahin geflirt, dass das Regulirangs- 
projeet so gestalter werden solle, dass die eigentliche Einwölhung zur 
beliebigen Zeit ausgeführt werden kann. 

Es ist bereits ein Profil ansgestellt worden, welches jedoch nar 
als vorläufiger Entwurf angesehen werden kann und müglicherweise noch 
geändert wird; dasselbe jat rintheilig gedacht im Gegensatze zum früher 
angenommenen dreitheiligen Einwilbungsprofile, Die dreitbeilige Ein- 
wölbung war seinerzeit dadurch entstanden, weil bekanntlich «ie Stadt 
bahn Fogerty mit der Einwölbnng in Verbindung gebracht werden 
sollte und Fogerty verpflichtet gewesen wäre, ein Drittheil dieser 
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Einwölbung anszuftihren. Diese Bediugung ist heute weggefallen. Ein 
weiterer Grund, weshalb das Drittheilangsprofl heute nicht aufrechn 
erhalten werden soll, iat der, dass wir nicht mehr in der Lage sind und 
auch nicht die Absicht haben, sofort die Einwülbung in der ganzen 
Strecke auszuführen; und wenn man stückweise eine Einwälbung mit 
getheiltem Profil ausführen wärden, so würden durch den Beginn und das 
Wieteraufhören der Mittelmanern ungänstige hydraulische Verhältnisse 
geschaffen werden. Aus diesem Grande ist man zu einem einheitlichen 
Einwölbungsprofile gelangt, welches bedeutend bessere hydraulische Ver- 
hältnisse bietet. 

Die Widerlagsmauern sollen nur in jenen Strecken in vollen 
Stärken ausgeführt werden, in welchen die Einwölbung sofort erfolgt, in 
den übrigen Strecken werden die Mauern 80 construirt, das die Ver- 
stärkung später angefügt werden kann. 

Ich babe die volle Ueberzeugung, dass, wenn nur einmal eine 
Strecke, z. B, die Streckt Karlskirche-Schikauederster, eingewölbt sein 
wird, die Berülkerung den bedeutenden Vortheil der Einwölbang erkennen 
und selbst auf die Fortsetzung der Einwölbung dringen wird. 

Die Britcken werden beseitigt werden missen, und man wird an 
deren Stelle einfach ein Stick der Einwöltung von 0— 30 m Länge aus- 
führen und die Theile seinerzeit durch Fortsetzung verbinden. 

An beiden Seiten des Wienflusses werden selbstrerständlich, umd 
zwar sofort auf die gunze Länge Sammelcanäle angelegt werden, deren 
Nothauslässe nach den Forderungen des obersten Sanitätsrathes erst 
dann in Wirksamkeit treten, wenn eine mindestens vierfache Verdiinnung 
des Abtlusswassers eingetreten ist. 


Die Kosten dieser ganzen Arbeiten an dem Wienfusse hat Herr 
College v, Neumann angedeutet. Die genannt« Ziffer ist jedoch nur 
eine Schätzungsziffer und habe ich nie ein Hehl gemacht, das mit 
15 Millionen Gaiden selbat bei bescheidener Ausführung nicht das Aus- 
langen gefanden werden wird. Die in Ausarbeitung berriffenen Kosten- 
anschläge werden berigens bald Aufklärung geben. 

Ich schliesse mit der Versicherung. dass ich nicht unterlassen 
werde, das fertige Project seinerzeit unserem Vereine vorzulegen. 





Ueber die Frage der sogenannten zweiten Bahnverbindung unserer Reichshälfte mit 


ihrem Seehafen Triest.‘ 
Vortrag des Herm Ingenieur Carl Bichelen, gehalten in der Vollversammlung am 21. November 1891, 


(Fortsetzung zu Nr. 49.) 


Linie: Triest-Gürz-Sta. Lueia-Jauerburz. 

Gürz, in Sorge darüber, dass vielleicht doch eine Entscheidung zu 
Gunsten der Laaker- aller der Loibllinie getroffen würde, hat im vorigen 
Jahre der h. Regierung und dem Reichsrathe eine Petition des Inhalts 
überreicht, dass, wenn die Antipathie gegen die Predillinie den Bau 
derselben unmöglich mache, Inan daun wenigstens eine Linie von Triest 
über Görz, Sr. Lacia, Podbrdo, Veldea nach Janerburg herstellen möge. 
welche bei 1:55 ku: Bauläuge vor allen anderen Linien den colossalen 
Vortheil der geringen Erhebung über das Meeresnivean habe, da der 
5400 m lange Tunnel bei Polbrdo eur 525 m hoch zu liegen komme und 
im Wocheiner Thale die Bahn continnirlich eine kleine Steigung be- 
kommen müsste, um in Janerbarg in «iner Meereshöhe von ciren 57dm 
wit der bestehenden Bahn auf gleichen Nivea zu kommen, mithin gar 
keine Gegensteigungen vorkommen; fermer auch diese Linie noch vor- 
theilhafter als die Lanker Bahn mit einer Karawankenbahn combinirt 
werden könnte uml hiedurch Resultate erhalten würden, weiche die 
sämmtlicher Conenrrenzprojecte weit hinter sich liessen. 

Schade, daas diese ron einem Laien berrührende, so verlockende 
Schilderung dieser Trace ein Phantasiegebilde ist! 

Da diese Linie ujche in Veldes, anch nicht in Assling enden 
würde, vielmehr nur eine Theilstrecke der nach Norden führenden Ver- 
kehrsroute wäre, #0 ist es hebensächlich, weiche Höhenlage der Tunnel 
erhalten würde, wohl aber von ausschlaggrebender Bedentung die Höhe 
des Culminationspunktes der Fortsetzung dieser Linie nach Tarvis, 
dieser aber liegt bei Ratschach in der Höhe von 858 m. Gegensteigungen 
kommen vor, und zwar grüssere als bei der Predillinie, s0 dass die 
Linie Triest - Gürz - Jauerburg - Tarvisz bei 182 im eflectiver Länge 


eine virtuelle Läuge von 324 km erlalten wiirde, während die Linie 
Triest-Predil-Tarvis nur 136 Am effective, bezw. Stable virtmelle Länge 
erhalten würde. Eine Combination der über Jauerburg führenden Linie 
wit einer Kurawaukenlinie wäre ganz ausgeschlossen, es nlsste da erst 
eine Zweiglinie nach Radmansdorf hergestellt, die Rudolfsbahn nach 
Südwesten hie bis unterhalb Podnar benützt werden, um zum nächst- 
gelegenen Pass, dem Loibl zu gelangen, doch ständen die aus einer 
solchen Combination zweier sehr kostspieliger Linien zu erzielenden 
geringen Vortheile — einer weiteren Abkürzung von nur 38 km effestiver 
und 17 Am virtueller Länge — im gar keivem Verhältnisse zu den be- 
deutenden Bau und Betriehakosten. 

So eine Petition wird aber bekannt, gelangt auch zur Kenntnis 
der Anrainer dieser vorgeschlagenen Linie um! diese drängen dann ihren 
Abgeordneten, fiir dieselbe einzutreten, der sich einem solchen Ansinnen 
kaum entziehen kann, weil er gleichfalls als Laie die unabsichtlichen Un- 
richtigkeiten der von einer angesehenen Körperschaft eingebrachten 
Petition selbst nicht zu erkennen vermag, darum anch seinen Wählern 
nicht darlegen kann, dass das von ibnen zewänschte Eintreten Hir eine 
im Drange der Verhältnisse und nur beiliugungsweise in Vorschlag ge- 
brachte Linie nich blos den Interessen der Gesammtheit, sondern auch 
den speciellen Interessen seines Bezirkes widerspricht, weil dadurch nur 
der leider sehon bestehende Zwiespalt unter den Interessenten vergrüssert 
und dadurch die Lisung der Fragt wieder verzögert wird, zum grossen 
Nachtheil eben dieses Bezirkes, ıler ja bei einer sachgemässen und zweck- 
entsprechenden Entscheidung in der Balnfrage unter allen Umständen 
gewinnen würde und Assling x. B. über die Predillinie einen um 34 kw 
ktirzeren Weg nach Triest erhieite. 
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’ Die Predillinie. 

Die durch die Preiillinie zwischen Triest und Tarvis zu erzielende 
Distauzkärzung von eflectiv 112, virtnell von 171 km käme ganz Kärnten, 
Tyrol mit Vorarlberg, Obersteiermark und Oberösterreich, Salzburg und 
Böhmen, sowie dem Verkehr mit Dentschland zu Gute, wm erhielte dadurch 
Wien tiber Selzthal eine zweite ganz selbatstänlige Verkebrsroute mit 
Triest, die zwar um 54m länger wäre ala die über den Semmering 
führende Südbahn-Ronte, die aber eben den Vortheil hätte, dass mit der- 
selben der Karst und dessen Schneererwehungen vermieden würden, welche 
bei der Predillinie nicht zu hefürchten wären. 

Ueber den Semmering und ab Bruck über den Fredil erhielte aber 
Wien und damit anch Mähren, Schlesien und Galizien eine Verkehrsroute 
mit Triest, welche um 5] km kürzer wäre als die Südbahnrente, Die 
schom hente über den Semmering, St. Michael, Tarvis nach Pontafel und 
darüber hinaus nach Venedig und Italien verkehrenden Züge würden 
dann bis Tarvis gemeinsam dem Verkehr mit Triest und Venedig dienen 
und würde mit diesen Zügen Triest in %/, Stunden kürzerer Zeit zu er- 
reichen sein, ala mit den Sitlbahnzägen. Wichtiger aber als diese immer- 
hin nicht gering zu schützenden Ersparnisse an Weg, Geld und Zeit 
wäre es für die Belebung des Verkehres zwischen Triest und Wien, 
dass man daun zur Hin- und Rilckreise nicht mehr eine und diselbe 
Ronte benützen miaste, dass man dann vielmehr das eine Mal die 
Route durch Mittel- und Untersteiermark, sowie durch Kraiu, über Graz, 
Marbarg, Cylli und Laibach; das andere Mal aber die Route durch Uber- 
steiermark, Kärnten und das Küstenland, über Leoben, Kingenfurt, 
Villach und Görz benützen könnte, dabei auch in dem Verkehr Wien- 
Görz 1104m Weg und 2!,, Stunden Fahrzeit, in dem Verkehr Tarris- 
Görz aber 170%4m Weg und # Stunden Fahrzeit erspart würde. 

Haben wir aber die Predillinie, dann brauchen die Wiener nicht 
mehr eine zeitranbende, kostspielige und nnbequeme Extra-Reise zu 
machen, um Triest und nuser Küstenland kennen zu lernen. Daun können 
sie ail' dies viel beunemer erreichen, anlässlich eines Besuches unserer 
Alpenländer, in die ja viele tausende von Wiener Familien alljährlich 
der Erholung wegen kommen. So wie hente schen viele Einheimische 
und Fremde von dem viel besuchten Tarris aus Ausflüge nach Chiasa- 
forte, auf dem heiligen Berg Luschari, zu den Weisenfelser Seen, nach 
Veldes und auf den Predil machen, s0 wilrden dann woll die Wenigsten 
es unterlassen, mit der Predilbahn dann auch Anstitige in das Isonzothal, 
nach Görz, Duino, Grad. Aguileja und Triest zu machen, wäre die Müg- 
liehkeit gegeben, hier aus der herrlichsten Alpengegend in kurzem Ab- 
stecher rasch und billig an die Meeresküste zu gelangen und historisch 
denkwürdige Gegenden besuchen zu können. Unseren Alpenländern würde 
damit ein newer, nirgends sonst vorkommender Reiz verliehen, und dies 
anf den Besuch derselben, auf die Hebung des Fremdenverkehres in 
Oesterreich von glinstigstem Eintiusse sein. Wiirde nur erst einmal 
unserer Jugend Gelegenheit geboten, Bekanntschaft mit dem Meer, mit 
dem regen and eigenthümlichen Treiben einer grossen Hamdelsstadt zu 
machen, dann würde in derselben die Lust geweckt werden, auch einmal 
eine Fahrt zur See za machen, überseeische Länder kennen xu leruen, 
die so erworbenen Kenntnisse und angeknüpften Beziehungen aber dann 
zur Erweiternog unseres fberseeischen Hanılels auszunützen. 

Dadurch aber, dass die Strecke: St. Michael-Tarris-Predil-Triest 
für den Verkehr Wiens mit Triest nnd dem ganzen Küstenland eine 
grosse Beileutaung erhlelte, ergübe sich die Einführung eines guten Zugs- 
verkehres auf derselben gauz von selbst, wodurch die am und für sich 
schon grossen Vortheile der Predillinie auch für Böhmen, Salzburg, Über- 
und Niederösterreich, Obersteiermark orst “recht zur Geltung, ja zu 
erbühter Bedeutung gelangen würden. 

Pilsen, Passau und Salzburg erhielten dann über Selztkal und den 
Preiil kürzere und bessere Routen nach Triest, als dieselben gegen- 
wärtig nach Venedig haben; Regensburg bütte dann ber Passan nach 
Triest nahezu ebensoweit, als jetzt nach Venedig; Miinchen, Siddeutach- 
land aber, wie auch Tyrol und Vorarlberg nach Triest dann nır mehr 
63km weiter als nach Venelig. 

Klagenfurt aber, las mit nachahmenswerthem Eifer für die Lösung 
der Triester Bahnfrage kämpft — leider aber nur dadurch verzügemnd wirkt, 
weil es für die ganz zwecklose Karst-Karawaukenlinie eintritt, in der 
irrthämlichen Anschauung, lass nar durch diese Klagenfurt in die neue 
Triester Verkehrsroute einbezogen werden könne — Klagenfurt erhielte 
durch die Predillinie mit deren 171 km virtnellen Distanzklirzung eine 
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Raute nach Triest, die gegeniiber der Karst-Karawankenbahn mit ihrer 
wur SD km wirtnellen Distanzkürzung den Vortbeil bieten würde, dass 
der Verkehr auf der Preiillinie rascher, billiger, bequemer und gesicherter 
wäre als auf jener, dass dabei das Klistenland mit Gürz auf kürzestem 
Wege arreicht wlrde, sowie, dass Klagenfurt auch in die über den Preiit 
führende grusse Verkehrsronte einbezogen werden künnte, da ja — zumal 
nach der Verstaatlichung der Südbahbn nichts hinderte, erentnell aber 
auch im Wege des Vertrages — die Züge, statt wie jetzt längs des 
Össincher Sees, klinftig dann Aber Klagenfurt und längs des Wörther 
Sees verkehren za lassen, da letztere linie nur um 5 km länger ist als 
jene, die Reisenden aber reichlichen Ersatz fänden, in der reizrollen 
Landschaft, welche sie anch hier durchfahren würden. Während aber die 
Karst-Karawankenlinie fär die Hebung des Fremdenrerkehres in unseren 
Alpenlündern von keinem Einflusses wäre, wäre dies, und zwar in beden- 
temdem Mabe, bei der Predillinie der Fall und würde an diesem Vortkeil 
Klagenfure ebenso Antheil haben, wie das ganze Laudl Kürten. 

Da Triest darch die Predillinie Tarvis gewissermasen um 112 Im 
näbergerlickt würde, Venedig und Fiume aber in ihren bisherigen 
Abständen verblieben, so würde dadurch flir Triest seine wlinstige ger- 
graphische Inge zuräckgewonnen und dies dann aber auch Venedig wie 
Fiume gegenüber zur Geltung bringen können. 

Während die gauze Kunst der Dialektik nicht ausreicht, nm den 
Bau der Karst-Karawankenbaln einem Unbefangenen gegenüber zu be 
gründen, »prechen die günstigen Verhältnisse der Predillinie für dies 
selbst, deren Ban leider nur allzulange durch widrige Umstände binaus- 
geschoben wurde, Die Preiillinie, als die von der Natur vorgezeichuete 
zweite, von Triest in sein Hinterland führende Linie entspricht allen 
an die Ergänzungslinien zu stellenden Anforderangen in gunz besonderem 
Mabe und weit mehr ala irgend eine andere Linie, selbst die Taners 
linie nicht ausgenommen. Die Predillinie ist nothwendig und frucht- 
bringend, gleichviel, ob die Südbahn verstaatlicht wird oder nicht, weil 
eben nur durch sie Triests günstige Lage gegenüber den anderen See- 
häfen wieder zar Geltung kommt, weil nur durch sie die so nothwendigen 
kurzen und guten Verkehrsrouten zwischen Oesterreich und dessen See 
hafen hergestellt werden können uml weil nar durch sie die Bedentung 
der Tanernlinie in =0 grossem Maße gehoben wird, dass auch der Bau 
dieser so nothwendigen Linie sich vortleilbaft für unseren Staatalans- 
halt gestalten wiirde, 


Die Tauernlinie. 

Die Gebirgskette der Tauern bildet heute ein viel belentenderes 
Verkelrshindernis, als dies vor dem Bau von Eisenbahnen der Fall war, 
Früher führte eine bedeutende Handelastrasse von der Adria über dx 
Tanern direct mach Salzburg und darüber hinaus nach Dentschland, heute 
ist diese Strasse verödet, der Pongau von Salzburg abgeschnitten, der 
Verkehr der nördlich und südlich der Tauern gelegenen Länder gehemmt, 
weil die Eisenbahnen in weiten Bogen um die Tauern herumfübren, 
weil zwischen St, Michael im Osten und Innsbruck im Westen auf 
270 km Lüge in der Luftlinie jeder Verkehr zwischen Nord ned Set 
unmöglich ist; Verhältnisse, die eine Aenderung dringend erheischen. 
Dasa dieses Bedürfnis längst gefühlt ist, kommt dadurch zum Ausdruck, 
dass nicht weniger als neun Projecte fiir Bahnlinien Aber die Tanem 
verfasst wurden ; Lienz-Kitzbächel ist die westlichste, Spital-Radstadt 
die üstlichste der Linien, wenn man von dem Vorschlag des Banes einer 
Linie; Thalheim-Rottenmann absieht, der eine Berücksichtigung über- 
haupt kaum verdient. Da die Linie Lienz-Kitebiichel nur für dem Ver- 
kehr Deutschlands und nicht aber auch für deu Öesterreichs mit Triest 
einen Werth hätte, die auderen zwischen dieser und der Linie Sachsen- 
burg-Schwarzach gelegenen Linien fir Oesterreichs Verkehr mit Triest vor 
viel geringerem Wertbe wären, als die Linien zwischen Sachsenhurg- 
Schwarzach und Spital-Radatadt, 40 kommen übarhanpt nar diese beiden 
und die dazwischen gelegenen Linien, Spital-Se-Johann und Spital-Eben 
in Betracht. 

Ein Detailprojest wurde nur für die Linie Sachsenburg-Mallnitz- 
Gastein « Schwarzach verfasst, und wurden die Baukosten dieser 77 Im 
langen Tänfe, welche einen 8400» Inngen Tunnel erforderte, you dem 
Projectanten mit 277 Millionen Gulden berschner. Meinen Distanzberech- 
nungen habe ich aber nicht diese, sondern die Linie Spital-Eben zu 
Grunde gelegt, welche nach einem generellen Project #1 Ku lang werden 
und zwei Tunnels von 4500 und 8600. Länge erfordern soll. Den 


Nr. 50, 
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eventuell etwas grüsseren Baukosten dieser Linie stünden die Vortheile 
zegenüber, dass durch dieselbe auch für Steinach- Anssee-lachl, sowie für 
Selsthal-Steyer-St, Pilten die Routen ins Pusterthal um 150, beziehumgs- 
were 114 00, die nach Villach um 74, bezw. 38km gekürzt wirden, 
das das Lieserthal mit Gmtnd und der Pongau dech Verkehr er- 
schlossen, und die projectirte Bahn im oberen Murthal an diese Tauem - 
linie angeschlossen, dadurch aber diese Gegend in kürzeste Verbindung 
einerseits mit Salzburg, andererseits mit Tirol -Überkärnten-Triest ge- 
bracht, im oberen Murthal aber dadurch eine, unter Umständen tiberans 
wichtige Rokadelinie zwischen der Tauern- und der Rudolfs-Bahn ge 
schaffen würde, 

Dureh die Bl km lange Linie Spital-Eben würde der Weg Spital- 
St. Michnel-Selzthal-Eben um 276 ku, der Weg zwischen Villach-Eben 
und damit der zwischen Triest und Bischofahofen-Salzbarg aber um 
Zn km gekürzt werden, welch” bedeutende Distanzkürzung Salzburg 
bisher veranlasste, seine Kraft nur für das Zustandekommen einer Tanern- 
linie einzusetzen, Aus der mittleren Colonne der Tabelle I ist zu er- 
sehen, dass sich die aus der Tauernlinie allein zu erzielende Distanz- 
kürzung fir Linz schon auf 8%, für Gnisbach und damit für ganz Bühmen 
anf 57 Am herabmindern würde, daher sowohl Böhmen als Üherüsterreich 
sich bisler den Bestrebungen Klagenfarts nuschlossen, weil es eben 
ıliesen Ländern um eine grüsstimögliche Distanzkitreung mir Triest zu 
thuu ist, diese aber irrehlimlicherweise darch die Laak-Loibllinie zu er- 
halten hofften, während, wie nun nachgewiesen ist, dieser Zweck nur 
durch die Predillinie erreicht wird. 

Gleichwie die Preiillinie aber auch für Klagenfurt, Obersteier- 
mark, Uberüsterreich und Böhmen weit vortheilhafter wäre, als die Karst- 
Karıwankenlinie, Wien und die nördlich davon gelegenen Länder nur 
durch die Predillinie eine zweite, so nothwendige Linie mir Triest er- 
hielten, wäre die Predillinie allein auch für Salzburg kaum von gerin- 
gerem Wertbe ala die Tauernlinie allein, da der Vortheil von der grösseren 
Distanzkürzung einer Tauerulinie für Salzburg dadurch nicht zur Geltung 
käme, und (dieses vermittelst der Tanernlinie Triest wieder nur fiber 
Laibach, deu Karst und mit den Stdbahnztgen erreichen kinnte, während 
es über deu Predil eine weit besere Verkehrsroute mit Triest erhielte, 

Für Triest selbst aber wäre die Predillinie allein nicht blos in 
dessen Verkebr mit Uesterreich weit vortheilhafter, sondern auch in 
dessen Verkehr mit Deutschland entschieden besser als die Tawernlinie 
wein, durch welche über Salzburg sach Rosenheim und damit nach 
Süd-Dentschland hin nur 133 km Distanzkürzung erzielt würden, was 
gegenüber der über den Preidil und den Brenner möglichen Kürzung von 
112m kaum in’s Gewicht fällt, wogegen aber durch die Tauernlinie der 
Weg zwischen Triest, Regensbarg und Mittel-Dentschland um nur 104, 
«der zwischen Triest and Nord-Preutschlund aber gar nur um 57 kw ge- 
kürzt würde, gegeniiber den 112 ku durch die Predillinie. Dazu kommt, 
lass lie Tanernlinie für Venedig wie Fiume ebenso leicht erreichbar 
wäre, wie für Triest, »o «ass dieses mit Recht engen könnte: „Getheilte 
Freud’ ist halbe Prend’ !* Ja, noch mehr. Venedig, zu dessen Aufbltihen wir 
durch den Bau der Brenner- und Pontebba-Balm so Vieles beitrmgen, 
würde grösseren Nutzen ans der Tanernlinie zu ziehen vermikgen als 
Triest, da bei Einführung eines guten Zugaverkehres auf derselben die 
Möglichkeit geboten würde, bei einer Abfahrt 7 Uhr Morgens von Miinchen 
den Wien-Venediger Eilzug in Villnch zu erreichen, und damit den- 
selben Abend noch um Il Uhr aneh Venedig zu kommen, während man 
über Tarvis und Laibach erst den anderen Morgen um 614 Uhr Früh 
nach Triest kommen könnte. Anders wäre dies, wenn die Tauernlinie und 
die Predillinie gebaut wärder, da man dann mit dem erwähnten München- 
Salzburger Zuge, gleichzeitig mit dem Wien-Prager Zuge schen um 
73/, Uhr Abends in Triest ankommen könnte, Die Tanernlinie allein wäre 
für Oesterreich nicht so vortheilhaft wie die Preiillinie allein, beide eu- 
sammen aber von höchstem Werthe, was darelı die auf Tabelle I links 
unten verzeichneten Distanzkürzungen bewiesen wird. 


Predil-Tauernlinie. 

Während heute der Weg von Triest mach Salzburg 666 km 
lang ist und im günstigsten Falle in 19-21 Standen zurückgelegt 
werden kann, würde derselbe durch die Preilil-Tauernlinie auf 353 ku 
herabgemindert und benäthigte derselbe dann nur noch eine Fahrtdaner 
von 81, Stunden. Die Triest-Saleburger Ronte wilrde sich dann über 
München nach Stid-Dentschland ; über Passau, Regensburg nach Mittel- 
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Deutschland amd über Linz, Prag nach Nord-Dreutschland verzweigen, 
dadurch aber ganz Deutschland Routen mit Triest erhalten, welche 
mindestens 65km kürzer wären, als die mach Venedig flihrenden 
Routen. Görz, Suieburg, Linz und Prag würden im diese neuen, inter- 
nationalen, Nord und Süd mit einander verbindenden Verkehrsrouten 
einbezogen werden, Klagenfart aber noch immer den Vortheil haben, 
dass die Routen von Wien wie von Prag über damelbe zum Predil und 
nach Triest führen. 

Tabelle II zeigt, um wie viel Percente die bisherigen Wieg- 
längen und die zur Befahrung derselben nothwendige Zeit durch die 
Predil-, wie durch die Predil-Tanernlinie fiir die einzelnen Länder herab. 
gemindert wärden. 


Tabelle 11, 
Ersparnisse an Wegllinge und Fahrtdauer gerenliber den 
derzeitigen Bahnverbindungen. 





Durch die Predillinie | 
in Perenten der lin Verkehre mit Triest 


Durch die Prelil- 
Tanernlinie in Per- 





jetziggen N h ‚ eenten der jetzigen 
Weg- Fahrt- für die Städte um! Länder Weg- Fahrt- 
länge | dauer | || inge dauer 
u Br 1 Wien | = — 
10-13 , 20-45 | Böhmen | 16-28 | 29-45 
15-16 32-33 | Vorarlberg _ _ 
15-17 2-8 | Saleburg 4—586460 
16-18 | 30-46 | Weatliches Niederösterreich, 21-25 - 
15516 30 50 Oberösterreich 25 3434655 
17-0 7 Tirol . _ 
18-29 | 25-60 | Westliches Ober-Steiermark) 30-46 | 35-6 
27-46 | 36-70 | Kärsten ; — 
— N — | München ‚48-0 | dh 
— — egeuuber dem Verkehr | 
| mit Venedig: München ' 1 12 





(NB, Die percentnellen Ersparnisse an „Geld* wären durchgehends 
grösser als die bier für die Weglänge angegebenen Ersparnisse.) 


Entfernungen der Donaustädte von den Seehälfen, 
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| 
Linz .. - 1-8 679 BL LT Eu En 
Wien . - | —-| —- Ba | 5 Kr 5 — 
Pesto...) 2— 615 | _ * os — 
Böhmen z. B. würde dureh die Predillinie 10—18% au Weg, 


29—15% an Zeit, durch die Predil-Tauernlinie aber 16—22% an Weg 
ersparen, die Zeitersparniss wlirde aber davon abhängen, obdie vonGaisbach 
über Linz, Snlzbarg und die Tauern fahrenden Züge in Villach die über 
8, Michael kommenden Züge abwarten missen, oder direet nach Triest 
weiter geführt würden. Salzburg aber würde bei der Predillinie 16 bis 
17% an Weg und 32-34 am Zeit, hei der Predil-Tanernlinie aber 
47—52% an Weg und 54-608 am Zeit ersparen, die percontuellen Er- 
sparnisse am Geld wären aber durchgeheuds grösser als die an Weg. Aus 
dem Umstand nun, dass München durch die Predil-Tanernlinie im Verkehr mit 
Triest 38405 an Weg, dd— Ms an Zeit ersparen würde, dem Schluss 
zu ziehen, dass deshalb aus diesen Linien die dentsche Industrie grössere 
Vortheile zieben könnte, als die Österreichische, diese daher geradexu be- 
nachtheiligt wiirde, wäre ganz wnrichtig, weil man eben hier nur in 
Betracht ziehen darf, welche Ersparnisse München gegenüber dem heutigen 
Verkehr mit Venedig zu erzielen vermöchte, diese aber nur 11x an Weg 
and 12% an Zeit betragen, mithin viel weniger ala diejenigen, welche 
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sieh für Böhmen, oler gar für die näber an Triest gelegenen Länder er- 
geben würden. Für Dentschland, das eben schon heute kurze und gute 
Routen nach Venedig hat, werden gegenüber dieser Route — die 
Wege zur Adria num nur #ökm, für Össterreich aber die Wege zur 
Adria — gegenüber den heutigen Triester Routen — um 112 - 4112 km 
gekürzt; auf wessen Seite da der Vortheil liegt, ist doch gewiss klar, 
Den Transitverkehr zwischen Triest und Dentschland zu heben, ist aber 
auch ganz besanders im Interense Vesterreiche, seines Handels und seiner 
Industrie gelegen, da einestheils durch einen derartigen, unseren Eisen- 
bahnen, unserem Spebafen uml unserer Schiffsbrt zukommenden grüsseren 
Verkehr eine weitere Verbilligung der Tarife möglich, und sich ganz 


von selbst eine Vermehrung und besssrs Ausbildung unserer Schiffsrouten | 
ergeben würde, anderntheils aber ein bedentend grüsserer Verkehr auf ' 


allen österreichischen Bahnen fortwährende Nachschaffungen ron Ober- 
baumaterialien, Fahrbetriebsmitteln und Bahnanarüstungs-Gegenständen, 
sowje einen gestoigerten Verbrauch an Breun- ml Schmiermaterialien ete. 
nöthige machen würde, wodurch eine Reihe wichtiger Industriezweige 
dauern! Benchäftigung fünden. 

Dass aber der Verkehr mit Triest in bedentendem Maße zunehmen 
wird, wenn der grüsste Theil Dentschlands durch die Tanern-Predillinie 
nach Triest kürzere Wege erhält als nach irgend «lnem anderen am 
Mittelmeer oder der Adrian gelegenen Secbafen ; wenn für das ganze Donau- 
gebiet von Dim bis Wien Triest zum nächstgelegenen Sechafen 
wird; wenn Triest dann erst der Sorbafen von ganz Üssterreich wird, 
braucht wobl kaum durch Anfstellung detnillirter Verkehrsberechnungen 
unchgewiesen za werden. 

Auch die auf die Gründung von Industrien in Triest binzielenden 
Bestrebungen wiirden drrch die Predil-Tanernlinie ganz wesentlich ge- 
fördert. Petroleaumrafinerien, Reisschälfabriken um dergleichen werden 
in Triest, wie au der dazu sich vorzliglich eignenden friaulischen Küste 


im 0 mehr gedeihen, je grüsser das Gebiet ist, in welchem sie ihre | 
Erzengmnisse absetzen können, und vergrlssert wird dieses Absatzgebiet | 
jun eben dem Maße, als die Wege in das Hinterland verkürzt werden. | 


Wiebtig ist aber nicht bios die Gründung solcher Industrien, welche 
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überseeische Prodnete verarbeiten, und ihre Erzenguisse an (las Binnen- 
land rerkanfen, sondern besonders auch solcher, welche einheimische Ratı- 
prodacte und Industriserzeugnisse noch weiter verarbeiten, ihre Erzeng- 
nisse aber am das Ausland verkaufen. 

Gewiss wäre es für unsere wirthschaftlichen Verhältnisse beaser, 
wenn wir unsere vortrefflichen steierischen Erze nicht als Rohproduct an 
das Ausland verkaufen und dieses dadarch befähigen würden, unserer 
Eisenindastrie im eigenen Lande Usmenrrenz zu machen, vielmehr die- 
selben im Iuland rerhütten, das so gewonnene Eisen weiter verarbeiten, 
dieses aber im Verein mitanuderen Natur- und Iod»strieprodacten im Schiffs- 
bau verwerthen, und erst die Schiffe an das Ausland verkaufen würden, 
insoweit wir dieselben dem gesteigerten Schiffsverkehr entsprechen nicht 
selbat bentthigen 

Unser, unter s0 gesegurtem Himmelsstrich gelegenes Küsteniaud 
erzeugt herrliche Früchte und Gartengewächse — bekannt unter dem 
Namen: „Görser Früchte* — für die es aber keinen lobnenden Absatz 
findet, weil ibm kurze und gute Verbindangen mit dem Hinterlaud und 
Zufuhrslinien zu der einzigen, das Land von Ost nach Wost dureh- 
ziehenden Bahn fehlen; atatt des lobmenden Akmetzea für seine Früchte 
hat das Land die Pellägra, weiche verschwände, wenn seine wirth- 
schaftlichen Verbältnisse durch den Bau der Predillinie und die darau 
sich anschliessenden l,oralbahnen verbessert wiirden, vermöge welcher « 
dann seine Erzeugnisse auch in die Sommerfrischen unserer Alpenländer 
versenden könnte, welche derselben dringend bedürfen, und um so mehr, 
je mehr den Fremden der Aufenthalt daselbat angenehm gemacht wir. 
Die Aerzte sind darin einig, dass die Seebäder von wrado ausser: 
ordentlich heilkräftig sind, daber auch jährlich von Wien eins Anzahl 
scrophnlüser Kinder Jdahio geschickt werden. Wie am Lido bei Venalg, 
, = könnten auch bei Grade viel besuchte Seebäder entstehen, wenn wir 
' die Predillinie bätten, an die sich alsbald Localbalmen anschliessen 
würden. Unser Küstenland birgt Schätze, die Üesterreich zu seinem 
eigenen Nachtbeil bisher nicht gehoben hat, nicht heben konute, meil 
ihm dus Mittel dazu, die Predillisie, fehlt. 
| Schluss folge.) 





Ueber Ballonbeobachtungen und deren graphische Darstellungen. 
Von Hermaın Hoarnes, Oberlieutenant im k. u. k. Eiseubalın- und Telegraphen-Regimente. 


(Fortsetzung zu Nr, 4®; hiezu die Tafel 20.) 


Sammeln von Notizen während der Fahrt. — Alte Methode, 


Ist man mit allen diesen Instrumenten ausgerüstet, 5 muss man 
im Ballon selbst während der Freifahrt sich jene Daten sammeln, weiche 
man später zu verwerthen gedenkt, Bis nan trag man die während der 
Fahrt gemachten Aufzeichnungen in eine mitgenommene Tabelle ein, 
Preiier-Lientenant Hermann Mordebeck, der Verfasser des rübmlichat 
bekannten besten dentschen Werkes über Luftschifffahrt, empfiehlt inder Zeit- 
schrift des dentschen Vereines zur Förderung der Laftschifffahrt, V, Jahrgang, 
I, Heft ex 1884 in dem Anfsatze: „Wie können die Fahrten der Berufs 


laftschiffer wisseuschaftlich ansgeulitzt werden?“ hiezu folgendes Formalare, | 


in das del gleich einige Daten der von mir am 19. Mai v. J. gemachten 
Luftfahrt von Wien nach St. Marein eintrage. Ich habe diese Fahrt io 
der Tafel auch graphisch behandelt. 


Ballon: „Vater Radetzky", Luftschiffer; H, Anfgestiogen um 3 Uhr 56 Min, 
am 1%, Mai IHM, 








' Orte- 
Belt Hühe Thermo- —** bestim- Beobachtung 
meter Ausga nınag 
50 0 | 29:00 u — |, Abfahrt vom Prater 
4 44 +40 Er} a — 
35 | 510 _ 2 | 2 


Bezuguehmend auf die Teilung der Arbeit im Ballon während 
ler Fahrt, muss ich erwähnen, dass ein Passagier die Aufschreibungen 
macht und den Weg auf der Karte einzeichnet, ein anderer den Stand 
der Instrumente abliest, Ein dritter besorgt die Mauipulstion mit dem 
Ballast, den Windfahnen und dem Ventile. 


Neue Methode dureh graphische Aufzeichnung Im Ballon selbst. 


Dareh wehrfuche längere Fahrten, währeml weicher ich alle dir 
einzelnen Verrichtungen zu wiederholtenmnlen der Reihe mach selbst 
besorgte, kam ich auf die Idee, die bis nun geübte Aufzeichnungs- 
Methode fallen zu lassen und einer nenen mich zu bedienen, welche 
ungleich einfacher ist und mir deshalb auch empfehlenswerther eracheint. 

ich kann nämlich jederzeit im Ballon schnell und sicher angeben, 
wie viel Uhr ea ist uud welche Höhe ich erreicht habe*ı 

Trage ich mir nun (Fig. 1) die gleichen Zeiten, (x. B. alle fünf 
Minuten), in gleichen Abständen -auf eine Absciwsenachse, die Höhen 
ı 12. B. alle I) Meter) anf eine Ordinatenachse anf, so bin ich In der 











Fig- 1. Zeit- und Höhen-Curve, 


*, Bei Verwendung mes Auesoides, welches mit einer H bh eutkeilung ver 
sehen ist nnd welches sch «a Balonrahrteu denaall; vor jenen rein physikalischen 
Instyanienten, die wur dem Limes In Millimeter geben, vorziehe, wolt Ich ja auf de 
Lasilkorie die Höben much in Meter pasehen habe und bei der Fahrt ans fahrteab- 
ulschen (rileden ssiort wissen mınas, wie höch jalı mich über dem Terrsin keisde 
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Wochenschrift des österr. Ing.- u. Arch-V. 1891. 


WEG,HÖRHEN und TEMFERATUR- PROFIL der BALLONFAHRT WIEN- st. Mar 
Fig.‘ Hieraus sindauch der detaillirte Ballastverbrauch und die Windgeschwindigkeiten in den einzelnen. Zeittheilan zur, 
J Nach den während der Fahrt gemachten grafischen Aufzeichnungen entworfen. 


weg so sehen die forlaufenden Zahlen auch dı= Mımuten an wahrena weicher der 
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GRAPHISCHE DARSTELLUNG 
Fig. * . der wahrend der Rallonfahrt WIEN - STMAREIN am 19 Mai 1890 gemachten Beobachtungen 
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ällonfahrten welche im Sommer 1890 unternommen wurden. 
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Weitersist aus derselben zuersehen, wahrendwelcher Tages u. Nachtseiten die 


HM Freifahrten stattfanden, die mebeı arreı 
jeder Fahrt inder Stunde und die Geschwindigkeit in Metern pr Secunde war, 
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Lage, die Zeit- und Nöhencurve im Ballon selbst graphisch 
einzuzeichnen. Es hat dies den Vortheil, dass ich jeweilig statt zwei 
Ziffern wur einen Punkt zu machen brauche, 

Schwierigkeiten, wenn man als technisch gebilleter Mensch über- 
hanpt hbiebei von solchen reden kann, bereitet nur das Eintragen der 
ersten zwei Punkte, die Plätze für alle anderen ergeben sich nach den 
gemachten Ablesungen wie van selbst. 

Bezüglich der Hühen genligt es (da man wohl selten Aher 41000 Meter 
hoch steigt), alle &5 cm einen horizontalen Strich zu ziehen (welche je 
100 Meter anzeigen), Die 500 und 1000 Meter bedeutenden Linien sind 
stärker zu halten. Die Höhe des Täfelchens ergibt sich bei 3000 Meter 
mit 15cm, bei zwei Stunden mit 24c= Länge. In der linken oberen 
Ecke ist «ine Metallise eingeschlagen, durch die ein Spagat mit einem 
Carabiner länft. an dem dasselbe befestigt ist. 

Aber nicht nur die Höhen und Zeiten, sondern auch die Tompera- 
turen lassen sich einfach in das vorbenannte Grapkikon eintragen, umso 
einfacher, als die Temperatur ja nach oben zu in der Regel normal pro 
04-100 Meter Höhe nm je einen Grad abnimmt. Ea ist somit auch 
«diese Curve leicht während der Fahrt selbst xu zeichnen. Man findet 
hiebei stets sein Auslaugen, wenn man die Höhen-Linien auch für die Grade 
benfitzt. Nur denkt man sich dann, um die entsprechenden Grade zu be- 
kommen, einfach die zwei Nullen der Höben-Coten weg. Man trägt also 
z. B. anf der Linie 2100 nicht nur jene Paukte auf, an welchen man 
sich anf 2160 Meter Höhe befand, sondern anch jene, bei denen die 
Temperatar 210 Celsius betrug. 

Es ist leicht zu erselen, dass diese Curve im Allgemeinen ihren 
Scheitel nach abwärts hat, im Gegensatze zur Hühencurve, die nach 
anfwärts conrex ist. Diese zwei Uurven werden sich meist zweimal, oder 
unter Umständen auch ters oder gar nicht schneiden, aber ein Irrthum 
beim Ablesen und Einzeichnen dürfte dabei wuhl kaum vorkommen können. 


Nach diesen Andentangen wird wohl auch das Zeichnen der 
Fenebtigkeitsceurve nicht auf besondere Schwierigkeiten stossen, 
Weder dann, wenn man nach einem mitgenommenen Hygrometer die 
Peroente direet abliess (was jedoch stets ungenau bleibt), noch dann, 
wenn man sich eines fenchten Thermometer: biezu bedient. Im ersteren 
Falle beniltzt man am besten die für die ersten Zehnhundert Meter 
weltenden Abscissen und lässt bei den Meterzahlen auf der Ordiuaten- 
achse beim Ablesen je die erste Nulle weg, wodurch sich die Skala 
für die Percent« an Feuchtigkeit ergibt. 

Im letzteren Falle zeichnet man sich eine zweite Thermometer- 
Unrre ein, Das Princip bleibt dasselbe. Aber nicht nur die jeweiligen 
Höhen, Zeiten, Temperaturen und Feuchtigkeitsgrade lassen sich auf 
graphischen Wege höchst einfach, schnell und übersichtlich geben, 
somlern auch die Bewölkung und der Ballastrerbrauch. Erstere 
wird dadurch angezeigt, dass mau, wenn der Ballon in die Schatten der 
Wolken tritt, ober der Curve einen stärkeren horizontalen Strich zeichnet 
uud ihm so lange fortfährt, bis die Sonne wieder erscheint. 

Die Wolkenform schreibt man anf den Strich. Benannt werden 
die Wolken nach der Nomenclatur, welche der Wolken-Atlas”) angibt 
Tritt der Kallon in die Wolken, a0 klammert man die Corve ein und 
»trichulirt sie, steht er über len Wolken, so setzt man den dicken Strich 
unter die Curve. Scheint die Sonne voll, #0 wird oben ein Kreis dies 
am besten andeuten. 

Beztiglich des Ballastrerbrauches wäre zu bemerken, 
dns ein guter Luftsehiffer, der sehr sparsam mit ıliesem seinem „nerrus 
vornm* umzugehen weins, den Sand nr handweise opfert, seltener riertel- 
oıler gar halbsack weise. 

Es iat aclır schwer, alte daranf bexügliehen Aufzeichnungen 
schriftlich zu machen; die graphische Darstellung hilfe nns aber auch 
leicht fiber diese Klippe hinweg. 

7 bedeutet "4 Sack 
A bedeutet Y;, Sack 


*) Wolkem-Atlas vom Dr. 11. I. Wildehrandsson, Dr W. Köppen 
al Dr. 6, Neumayer, Namhure Ian 
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AU.  bedentet ”, Sack und 
Y, bedeutet einen ganzen Sack Ballast. 
So oft der Luftschiffer einen nenen Sack in Gebranch 
N nimmt, macht er in der Höben-Curve an den entsprechenden Zeit- 
stellen einen kurzen verticalen Strich. Daraus ersieht man sehnell amd 
deutlich den ganzen Ballastverbrauch, Unter !, Sack wird einfach gar 
nicht aufgezeichnet. 

Das Oeffnen des Ventils wird mit einem nach oben ge- 
richteten Pfeile angedentet. Neben diesen Aufzeichnnngen aind anch 
solche über den Fall der einzelnen ansgeworfenen Windfahnen 
von Interesse, denn sie geben uns ein deutliches Bild über die in den 
unteren Luftschichten herrschenden Windrichtungen. 

Auch diese Beobachtungen kann ich leicht auf dem Graphikon unter 
der Unrve darstellen; ich wäble hieza eine ähnliehe Bezeichnung, wie 
sie in der Meteorologie fir Windstärken üblich ist, u. aw, 


Fahne fülle vertical unter dem Ballon binab, 

Fahne eilt dem, Ballon voraus. 

Die Fahne eilt dem Ballon atark voraus. 

Die Fahne eilt dem Ballon sehr stark voraus. 

Die Fahne bleibt hinter dem Ballon zuriick. 

Die Fahne bleibt hinter dem Ballon stark zurlick, 

Die Fahne bleibt hinter dem Ballon schr stark zurück. 

2 Die Fahne weicht seitlich ab, n. zw, nach der Riehtung (les 


Pfeiles, entweder nach rechts oder links; es können hier auch wieder 
ein nder zwei kleine Striche angehängt werden. 

Nan handelt es sich noch um eine wichtige Anfzeichnang — um 
jene nämlich, wo sich der Ballon in jedem der einzelnen Zeitpunkte 
Über der Erde befand. Aus der Reihenfolge dieser Orte wird dann 
bekanntlich der Weg auf der Karte gefunden. Man bezeichnet hiean aut 
der mitgenommenen Karte diese Stellen mit einem Punkte nnd mit den 
fortlanfenden Buchstaben des kleinen a b c. 

Das Beobachten der Fahrtrichtung des Ballons ist ziemlich rasch 
erlernt, erheischt jedoch eine stete Aufmerksamkeit, eine gewisse lchung 
in der Answahl der markanten Punkte und eine genaue Vertrautheit 
mit der Karte. Das hie umd da vorkommende Dreben des Ballons, da- 
Verschwinden und wieder Heraustreten aus dım Wolken ete. machen 
diese Beobachtungen oft schwierig. 

Als Orientirung benätzt man die vertienl herabhängende Schleif- 
eine oder den Anker, an welch’ langer verticaler Linie man genau 
jenen Punkt anvisiren kann, ber welchen man sich eben befindet. Fährt 
der Ballon iiber markante Terrainbedeckungen oder Objecte, so setzt man 
statt des Striches das entsprechende Zeichen, welches dem conventionellen 
Zeichen unserer Specialkarte möglichst nahe kommt, Hat man Zeit, ⸗ 
kann man auch noch in der Rubrik: „Was man sieht“ dem Namen des 
Waldes, der Bäche, der Ortschaften ste. schreiben. Ausserdem können aber 
in diesem Ranme alle sonstigen, während der Fahrt etwa noch zu ver- 
zeichnende Notizen an den entsprechenden Zeitstellen eingetragen werıen. 

Aut die Rückseite dieses Graphikons kommen auch noch folgende 
Daten, zu welchen die Schlagworte schon vor der Auffahrt geschrieben 
und theilweise ansgefillt sind, nämlich: Name des Ballons, Kabikinhate 
des Ballous, Datum der Fahrt, Ort der Abfahrt, Ort der Landung, Führer 
des Balloos, witfahrende Personen, Ballast-Vorrath, Bewölkung, Luftdrmek 
unten, Temparatar unten, Feuchtigkeit unten, Windrichtung unten, Wind- 
stärke unten, Man hat somit anf diesem Cartome Alles, was man braucht, um 
aus den Aufzeichnungen ein ganz genaues Bild der Fahrt entwerfen zu 
können. An solchen Cartons nimmt man'sich nun je nach der vorans- 
sichtlichen Dauer der Fahrt, zwei, vier oder mehr Stücke mit. 

Diese praktische Darstellung erIanbt uns nicht nur 
viel mehr, sondern auch öfter und daher auch riel genaner, 
schneller und vor Allem bei weitem übersichtlicher alle 
wesentlichen Notizen wiederzugeben, als dies bei der bis 
nun angewandten schriftlichen Anfzeichnung ıler Fall war. 


(Fortsetzung fulgt.) 


JUL Er 


Belte 464. 
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Fachgruppen-Berichte. 


Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenieure. 
Versammlung am 12. November 1891. 


Der Obmann, Oberinspertor A. Orleth eröffnet die 1. Ver. 
anmmlang der Innfenden Session, begerülast die Anwesenden, ladet die 
Mitglieder der Fachgruppe ein, sich zu Referaten, beziehungsweise Vor- 
trügen anzumellen und gibt die Tagesordnung der nächsten Fachgrappen- 
Versammlung bekannt. Er macht ferner die Mittheilung, dass zur 
intensireren Pflege der Gelligkeit von wun an nach der Frehgruppeh- 
versammlung rtets eine gesellige Vereinigung der Mitglieder im Vereins- 
Restanrant stattfinden wird, Eudlich setzt der Obmann die Fachgruppe 
in Kenntnis, dass dem Direotionsrath und k. k. Professor, Herrn Artur 
Oelwein, von dem Grossaherzoglich Hessischen Ober-Baudireetor und 
Professor, Herru Max Honsell ein Schreiben zugekommen sei, in welchem 
die Zustimmung zu den Bestrebungen des Üesterr. Ing.- u. Arch.- Vereines 
bezüglich der Errichtung eines hydrographischen Reichsamtes aus- 
gesprochen wird, Ueber Einladung verliest Herr Prof. Oelwein dieses 
Schreiben, ans dem hervorgeht, dass auch in Deutschland die Errichtung 
einer ähnlichen Centrabstelle für notwendig erachtet wird und die fach» 
wiunischen Kreise eben im Begriffe stehen, eiue diesbezügliche Action 
einenleiten. 

Hierauf übernimmt der ÖObmann-Stellvertreter, Herr beh. ant. 
tivileIngenienr v. Podhagsky dem Vorsitz und ladet den Herm 
Ober-Innpestor Orlech ein, das angekündigte Referat über die Vereins- 
Studienreise nach Frankfurt a. M. au erstatten. Der Redner bespricht 
‚lie ganze Reise, welche in der Wochenschrift des Vereines vom Redacteur, 
Herra Ciril-Ingenieur Kortz eingehend behandelt wird,*} leliglich aus 
dem Geifchtuisee nach seinen Wahrnehmungen und an der Hand von 
ausgestellten Photographien — darunter eine grosse Anzalıl von auf der 
Reise gemachten Moment-Aufualmen des Herrn Ingenieure Kortz — 
und verschiedenen Plänen, lässt die von ihm während der Reise ge- 
sammelten Behelfe — illustrirte Städte- und Landbeschreibungen, tech- 
nische Abhandlungen u.» w. — in der Versammlung eirenliren, berichtet 
über techmisch Wichtiges umd über das gesellige and collegiale Leben in 
den besuchten Städten, in welch’ letzterer Hinsicht Heidelberg besonders 
beierkenswertk erscheint, und kommt zum Schlusse auf das zur Er- 
baumug des Linzer Domes verwendete Steinmaterial zu sprechen, welches 


unweit Nenlengbach in einem, uuseres Wissens dem Linzer Domban- 
Vereine gehörenden Steinbruche gewonnen wird and in die Kategorie 
des bekannten Wienerwall-Sandsteines gehlrt. 

Dieser Sandstein lässt sich, frisch gebrochen, leicht bearbeiten, 
wird an der Luft sehr hart und ist wetterfest. Ein Munsterstlick #slchen 
Steines, daun roher und gewaschener Sand ans dem Labenhache bei 
Neulengbach waren durch cnllegiale Beihilfe der Ingenieure der k & 
Bahnerhaltungs-Section, Wien, Westbalmhof, zar Ansicht ausgestellt. 

Nachilem der Vortragende sein Referat zuletzt wegen vorgerichter 
Zeit in beschleunigtem Gange beendigt hatte, wurde unter Beifalls- 
kundgebanugen die Versummlang um !,10 Uhr geschlossen. 

Der Schriftführer : 

H. Koestler. 


Der Obmann-Stellvertrmer: 
Johann v. Padhagakr. 


Versammlung am 2#. November 1891. 


Der Obmann eriffnet die Versammlrmg und berichtigt zwei Taten, 
welche er in der ersten Versammlung am 12. November d. J. im Berichte 
über die Studienreise nach Fraukfart a. M. irthümlich angeführt hatte, 
und gibt bekannt, dass der Herr Uentral-Inspertor I. Rybar, welche 
mittlerweile mit dem Titel „k. k. Banratlı* ausgezeichnet worden is 
in der Versammlung am 10, December d. J, einen Vortrag halten win 
unter dem Titel: „Mittheilungen tiber den gegenwärtigen Stan de 
Thomns-Verfahrens in Bezug auf die Schienenerzengung*“, Auf eine An- 
frage des Obmannes, meldet sich Herr Inspector Pascher zum Werte, 
um anzuregen, dass der Fachgruppe Mittheilungen über die Hochwaser- 
schäden au der Silbahn lei Waidbruck in Tirol uml über die Arbeiten 
zur Behebung derselben gemacht werden. Der Obmann nimmt diew 
Anregung zur Kenntnis und versprielt, das Erfurderliche einleiten zn 
wollen. Hieranf ersucht _er den Herrn Oberingenienr Georg Rank, den 
angeklindigten Vortrag: „Urber die Verwendung von Druckschienen bei 
centraler Weichenstellung“ zu halten. Iher von der Versemmlnng mit 
grossem Beifall aufgenommene Vortrag, welcher vollinhaltlich zur Ver- 
öffentlichung kommen wird, war nach 8 Ihr beendet und wurde sodann, 
nachdem sich Niemand zum Worte gemehlet harte, die Versammlung 
geschlansen, 

Der Schriftiährer ; 
H. Koestler m. ı. 


Der Obmann: 
A. Urletb m. p. 


Vermischtes. 


Personalnachrichten. 

Se. Majestät der Kaiser hnt dem mit Titel nnd Charakter eines 
Regierungsratlies bekleileten Ober-Iuspeetor der General-Inspertion der 
Asterr, Bisenhalmen, Herrm Gustav Ritter von ürinebanım dem Titel 
und Uharakter eines Hofrathes und dem Maschinen-Direetor der priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Herrn Wenzel Ray! den Titel rinen Re- 
zierungarntbes verliehen. 

Ler Finanzminister hat den mit dem Titel and Charakter eines 
Ober- Ingenienrs bekleideten Iugenienr der Dikasterinl-Gehänle-Direetion 
in Wien, Herrn Richard Herzmansky zum Ober-Ingenieur ernannt. 


Technische Attachäs. Lie üsterreichiche Delegation hat 
in ihrer Sitzung vom 2. Deeember I. J. die Petition des österr, Ingenienr- 
und Architekten-Vereines wegen Bestellung von Ingenienr-Attachis bei 
den k. m k. Missionen im Berlin, Londen, Paris, Petersburg, Rom 
und Washington nach dem Antrage des Petitions-Ausschnaser der hoben 
Regierung zur Erwägung abgetreten, 


Bücherschau. 

2600, P, Stühlen's Ingenieur-Kalender für Maschinen- 
und Hüttentochniker 1892 von Fr. Bode. Hiexu als Ergänzung. 
be und die Gewerbe-Ordunng. Essen. G.D, Baedeker. 

ark 3.50, 

Der 27. Jahrgang dieses Kalenders, Ausgabe für Üesterreich- 
Ungarn, bat seine alte Handlichkeit bewahrt und bringt mancherlei Neues 
in den Abschnitten Klektrotechnik, Eisenhüttenkunde und Schiffbau, 
ferner die Dampfkesselgesetze, sowie ein nach Branchen geordnetes 


*, 3, Wochenschrift Nr. &5-4# 1. J, 


und erheblich erweitertes Bexugsqnellen- um Adreasen-Verzeichnis. Den 
betreffenden Fachkreisen wird der Kalender bestens empfohlen. 

2608, Ossterreichischer Ingenieur- und Architokten- 
Kalender für 1892 von Prof. Dr. Sonndarfer und Prof., ip. 
Ingen. J. Melan. Wien, Waldheim. 

Dieses immer willkommene Neujahrsbiichlein liegt im seinem 
24. Jahrgange vor uns, Seine Zweitheilnng ist beibehalten, aber mauch“s 
vom früheren Inhalte der Beilage in den Tuschenkalender hinäber 
eo worden. Dieser hat in seinem technischen Inhalte dudanhı 

eine Einbusse erlitten, sondern iat durch Zusätze vervollständigt wurden 

Das Volumen des Letzteren ist aber wicht merklich gewachsen, sumler 
es wurde, um dessen Anschwellen zu vermeiden, das nach Kalendertagen 
eingetlwilte Notizbuch in bedeutend gedrängterer Form gegeben. Diese 
Nenerung ist bestens erwogen und die wissenschaftlichen Ergänzungen 
weiche theils das rein theoretische Gebiet, aber anclı fast alle der Praw 
gewidmeten Abschnitte betreffen, bedenten wieder eine erhebliche Verroll 
kommmanıg des periodischen Werkchens, dem wir bestes Weitergeleibe 
winschen. K.: 

BStadtbahnlinien. In R. Lechner's Hofbuchhaudlung, Graben ül. 
ist soeben ein Plan von Wien im Maße 1: 25.000 in 2, Auflage erschienen, 
in welchem nach dem officiellen Programme die projestirten Linien 
der Hanpt- und Localbahnen der nenen Stadtbahn nach den beiden im 
Aussicht genommenen Buuperiolen eingetragen sind, Bei dem allseitigen 
Interesse, welches der Stadtbahnfrage entgegengebracht wird, dürfte 
dieser Plan, dessen Preis 60 kr. beträgt, sehr gelegen kommen. 

=627. Kalender für Maschinen-In ieure 1892. Herws 
gem von W. H. Uhland, in zwei Theilen. en. G. Kübt mann. 

ar — 

Wie in den früheren Jahren, so wnrden auch in diesem rinzelnt 
Cnpitel erweitert und beitet, ausserdem sind nen hinzugekomsr 
die Capitel über Bi- und Tripel-Compound-Aaschinen des Hammerystem! 
über stationäre und fahrbare Locomobilen, sowie das (Gesetz betreffen! 
den Schutz von Gebrauchsmustern. 
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Angelegenheiten des Vereines. 


2. 1508 ex Is. 
Tagesordnung 
der 8. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891/92. 
Sermstne, edlen 19, Devember . 


1. Verifieirang des Protokolles der letzten Geschäfts: Ver- 
sammlung. 

2. Geschlitshericht. 

3. Mittheilungen des Vorsitzenden, 

4, Bericht über den Antrag des bei aut, Civil-Architekten 
Theodor Reuter (singebracht in der Geschäftsversammlung vom 
5. December 1. I.) betreffead die Wiener Verkelrsanlagen. 
(Referent: Herr Baudireetor-Stellverireter Rudolf Bode.) 

5. Bericht über die Beschlüsse des IT. Orsterr, Ingenieur- 
und Architekten-Tages, (Referent: Herr k, k. Oberbanrath Carl 
Prenninger.)”) 


Zur Ausstellung gelangt : 

1, durelı Herrn Ober-Ingenienr Adolf Krüizner das Modell einer 
bereits ausgeführten Control-Weichenstellvroerrichtnng 
in Verbindung mit einem Pedale zur Verhinderung des vorzeitigen Um- 
stellens central bettiätigter Weichen : 

2. durch Herm Blasky elue Sammlung architektonischer Werke, 


Fachgruppe fur Gesundheltstechnik. 
Die nächste Versammlung findet am 5. Jänner 1892 statt, 


7.1536 ex 18#1. 


Bericht 
über die 7. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891/92. 
Samstag, den 12. December 1891, 


Vorsitzender: Herr Vereinsworsteber, k. k. Oberbanrath Frauz 
Berger 

Anwesend: 196 Mitglieder. 

Schriftführer: Herr Secretär, kaiserl. Rath L. Gassebner, 

1, Der Herr Vereinsvorsteher erüffuer um 7 Uhr die Sitzung und 
comstatirt die Beschlussfähigkeit derselben ala Geschäfts- Versammlung, 

2. Das Protokoll der letzten Geschäfts- Versammlung vom 2}, No- 
vember ],J. wird verlesen, genehmigt und gefertigt; seitens des Plenums 
dureh die Herreu k. k. Bauratlı Dörfel ul Director Merz». 

3. Der Geschäftsbericht für ılie Zeit vom 8. Novenber bis I De» 
vember 1. J, gelangt zur Verlesung. (Beilage A.) 

4. Gibt der Vorsitzende die Tagesordnung der nächstwöchentlichen 
Vereins-Versammlungen bekannt und macht 

5. davon Mittheilung, dass 

a) das technische und administrative Militär Comite uns angezeigt 
hat, dasa Dienstag den 15. 1. M., 9 Uhr Vormittags in der Werkstätte 
J. Gridi ein von der Baulirection der Nordwestbahn zu diesem Zwecke 
überlassener verzahnter Träger einem Zerbrechrersuche unterzogen wird. 

5) der Fiugtechnische Verein die Herren Vereins-Mitglieder für 
Dienatag den 15.1. M., 7%, Uhr Abends zu einem Experimental: Vortrage 
einladet, welcher in unserem grossen Saale abgehalten wird. An diesem 
Abende wird Herr W. Kress tiber dynamische Laftschiffabrt — unter 
Vorführung freifliegender Apparate sprechen. 

6. Erinnert der Vorsitzende, lass in der Geschäftsrersnnmlung 
vom 21. November |, J. der Verwaltungsrath ermächtigt wurde, 

*, Abdrück« der Irschitiese dis 111, üsterr. Ingrmienr- um Architekten. Tages 
können im Vereins-Arerstariate beiinlben wenden. 


'B. v. 


provisorisch alle Vorkehrungen zu treffen, welche auf Grund des vor- 
gelegten Entwurfes der „Geschäftsordnung“ für unsere 
Zeitaächrife“ erforderlich sind, um das Ersrbeinen dieses Blattes 
ab 1, Jänner &, J. zu sichern. Er ermmcht daher zur Kenntnis zu 
nehmen, dass der Verwaltungsratb im Sinne eines vom Kedactions- 
Comitt eratatteten Vorschlages, durch provisorische Verfügungen lie 
Herstellung der Zeitschrift fir das nächate Jahr durch die Buchdruckerei 
R. Spies & Cs. sichergestellt and den Herra beh. aut. Civil-Ingenieur 
Panl Kortz zum Kedactenr bestellt hat, Hieran anschliessend theilt 
der Vorsitzende mit, ass unmittelbar nach erfolgter Beschlussfarsung 
über die Zusammenleiung der beiden Vereinspublicationen Herr Prof, 
Melan au den Verwaltungsrath die schrittliche Anzeige gerichtet hat, 
von dem bisher bekleideten Amte eines Bedacteurs der Zeitschrift 
zurücktreten zu wollen. Der Verwaltnngerath ersucht an diesem Atı- 
lasse nm die Ermächtigung, dem Herra Prof. Melan für seine laug - 
jibrige ausgezeichnete Thätigkeit, welche nach jeder Riehtung hin, 
sowohl für den Verein, als auch fir ihn selbst ehrenroll gewesen ist, 
namens des Üesterr. Ingenieur- und Architekten-Vereines den Dank 
aussprechen und die Verdienste dieses Herrn Col- 
legen in geeigneter Form anerkennen zu dürfen 
(Allgemeine Zustimmung.) 


7. Bräugrt der Vorsitzende das unchstehende Schreiben des Herrn 
Professors und Reicheratlsabgeordneten Dr. Habermann (siehe auclı 
Bericht der Geschäftsrersammlang vom 14. November ], J.) zur Verlesung. 


Hochgeehrier Herr Prüsicent ? 


Sie hatten die grosse (Hüte, mich mon dem Beschlusse der „Ürsterr, 
Ingenieur und Architekten- Vereines" in Kemminis zu setzen, durch welchen 
mir fie die Richtigstellung einiger im Abgeordinefenhause con anderer Seite 
gemachten für «ie üsterreichische Technikerschaft ungünstigen Bemerkungen 
und Ausfihrungen ıder Dank Ihres hereorragenden Vereins ausgesprochen wird, 

Intern ich Ihnen, hochgeshrter Herr Präsident, für Ihre Mitheilung 
md für die sympathischen Worte, in welche Sie ılievelbe gekleidet haben, 
herzlich «lunke, bitte ich Sie, germüber dem Auchangeschenen Vereine, an 
dessen Spitze Die stehen, der Dhlmetsch meines aufrichtigen Dankes zu sein, 
woran ich lie Versicherwng kmöpfe, «dıran ich, anfgenunfer! derch alas Beuwmaat- 
sein, «die Fuchgenmssen auf meiner Seite zu haben, in Zukunft noch surg- 


fältiger ala bisher für die Iniereasen «ter österreichischen Trechnikerschaft nach 


meinen achmachen Äraften eintreien werde, Ich kann dies um so leichter, 
als ich selbst absoleinter Techniker, gemaw weiss, welch" haken Ansehen ver 
dieniermaassen (ie iwerreichisehe Vechnikerschaft im Ausfanıde qemiea, die 
Verhaltsisse auch an den Ünisersitäten, ırie an den technischen Hochschulen 
kenne ww ame ıliener Kenne lie Uebersengung schöpfe, das alie üster- 
reichischen Techniber gegenüber anderen Berufsarten in den Beziehungen zu 
den eracıen Wissenschaften und in een Leistungen auf eisen trehietem im 
keiner Weise zwrücksrehen, Ich achliemer water Wieiterhalung meines 
Dankes mit der Bitte, (dase mich der von Ihnen in ausgezeichneter IVeise 
geleitete Verein in meinen Bemühungen wnterstürsen ige uud zeichne Imeh- 


achtungesoll a'r 
Ihr eıgehener 


Pe, 0, Babermann, 


Wien, ddem 25, Nosember 1891. Abgearilneter, 


. 8. Ferner gelangt ein Schreiben des Schiffahrts-Directors Zels 
zur Verlesung und bemerkt der Vorsitzende, dass das letztere Schrift- 
stäck dem Comits für die bauliche Entwicklung Wiens znugemittelt werden 
wind. * 

®. Schreitet der Vorsitzende 

a) zur Wahl von drei Mitgliedern in den Zeitungs-Aus- 
schuss. Eswurden 128 Stimmen alygegeben. Gewählt erscheinen die Herren : 
Theodor Reuter beh. aut. Civil-Architekt mit 85 Stimmen, Rudolf 
Gnnesch, Eisenbaln- Bandiretor a. D. mit 69 Stimmen, 
Franz Schwackhöfer k. k. Professor mit 59 Stimmen. 


*) Das letzter Schreiben gelangt bei den Verhamdiangen lber die Wiener 
Verkehrsanlagen zwn Alulmmck, 
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db) zur Wahl von flnf Mitgliedern in den Reise-Ausschuss 
und bemerkt hiezu, dam das ehemalige Mitglied dieses Comites, Herr 
Direetor Neumnun, anlässlich seiner VUechersiellung nach Wels den 
Austritt aus diesem Comitt angemeldet bat; ferner dass Herr Ingenieur 
Hessler, welcher zu Anfang des künftigen Jabres auf längere Zeit 
verreist, ebenfalls seinen Austritt angezeigt hat. 

Der Vorsitzende fühlt sich verpflichtet, den beiden nus dem 
Comits scheidenden Mitgliedern für deren eifriges erspriesslichen Wirken 
Namens des Vereines den verbindlichsten Dank auszusprechen. 

Za dieser Wahl ergreift Herr Hauptmann Grünebaum das 
Wort, m mitzutheilen, dass die Resnltate dieses Comitia seiner Ansicht 
nneh #0 ungeniigend waren, dass er bitten muss, Ilm nicht wieder zu 
wählen. Reduer erwähnt, dass die grossen, doch gewiss höchst interessanten 
Exenrsionen naclı Bosnien und der Herzegowina, nach Con- 
stantinopel, endlich nach Frankfort a, M. kaum mehr als 30 Theil- 
nehmer fanden. Der Grund dieser geringen Betheiligung sei ihm unbekannt; 
er bedanere aber die Thatsache nmsomehr, als seine Collegen im Comit& 
ihm in liebenswiirdigster Weise eine führende Rolle zu übernehmen ge- 
statteten. Mit Rücksicht anf die in Aussicht genommenen Exeursionen 
nach Hamburg und Südtiro) schlägt er vor, die Herren General-Directions- 
ratı Oelwein uud Balmdirector-Stellvertreter Zelinka zu wählen, 
endlich befürwortet er auf Grund der bei der Frankfurter Excursion 
gemachten Beobachtungen wärmstens die Wahl des Herrn Oberingenieurs 
Brüekl. 

Herr k. k. Oberipgenieur Briekl ginubt, dass, wenn man dem 
Wansche des Herm Hanptmannes Grürebaum Rechnung trfige, man 
sich eines grossen Undankes schuldig machen würde. Er hatte zu wieler- 
holtenmalen Gelegenheit zu bemerken, in welch! hervorragender. tüchtiger 
und verständnisvoller Weise Hanptmaun Grünebaum seines Amtes 
waltete und glaubt, ass e⸗ Pflicht sei, Herrn Hanptmana Grünebaum 
wieder zu wählen, 

Hierauf meldet alch Herr k. k. Bauratlı R, v. Stach zum Worte 
umd erklärt, eine etwa wieler auf ihn fallende Wahl in dieses Comitk, 
in welchem er bereits sechs Jahre (d. i. seit dem Bestande de- 
ständigen Excursions-Comites) thätig war, anderweitiger Inauspruch- 
nahme wegen nicht annehmen zu können. 

Bei der hierauf vorgenommenen Wahl erhielten von 140 ab- 
gegebenen Stimmen die Herren: Franz Grüänebaum, k. u. k. Hanpt- 
mann der Geniewaffe 114 Stimmen, Artbur Oelwein, General-Directions- 
rat der k. k. österr. Stantsbahnen nnd k. k. Profeasor 110 Stimmen, 
Georg Brückl, k. k. Oberingenieur 106 Stimmen, Hugo Küstier, 
Oberingenienr der k. k, österr. Staatsbahmen 101 Stimmen, Carl 
Zelinka, Ingenienr und Bahndirestor-Stellvertreter 99 Stimmen. 


Verhandlungen über die 
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Das Serutinium wurde mit Zustimmung des Plenums it beiden 
Fällen vom Burean durchgeführt. 

10. Da sich über Anfrage des Vorsitzenden Niemand zum Worte 
meldet, schliesst derselbe die Geschäftsversummlung und ersucht vworere 
Herrn Ingenieur, kaiser Rath Philipp Mayer, den angekündigten 
Vortrag: „Ueber die Ausführung einer Wnssersänlen-Fürderanlage mit 
hobem Druck* zu halten, sodann Herrn Bandireetar Bode, Mittheilunges 
za machen tiber den Bau der neuen Linienamts-Gebäude in Wien, 

Der Vorsitzende dankt unch Schluss dieser Vorträge den genanntes 
Herren für die interessanten Mittheilungen und schliesst die Sitzung 
nach # Uhr Abends. 

Der Schriftführer: 


L, Gassebner. 
Beilage 4A, 
Geschäftsbericht 
für die Zeitvrom & November bin 12, December Il, 


I. Gestorben ist Herr 


Pank Rudolf, k. k. Regierungsrath, Direstor der k. k. Dicnsterlal- 
Gebände-Direction in Wien 


II. Ibren Austritt angemeldet haben die Herren: 


Goebel Carl, kaiserl. Rath, Contral-Inspeetor der galiz. Carl Ludwig- 
Bahn in Lemberg; 

Henpel Hans, k. k Bergrath, Salinenrerwaltungs-Vorstand in Hallein; 

Jirasek Anton, Betriebalireetor-Stellvertreter der galiz. Carl Ludeigs- 
Bahn in Lemberg. 


III. Als wirklicheMitgliederanfgenommen wınden 

die Herren: 

Haberkalt Carl, Ingenieur der Firma J. Gridl in Wien; 

Herrmann Endolf, Ingenienr und Bauunternehmer in Wien; 

Huber Josef, Stadtbaumeister, Magistratsrath in Brixen ; 

Kieslinger Franz, Rechnungsassistent les k. k. Ackerban-Ministeriums 
in Wien. 

Maier Frite, Schiffban-Ingenienr in Wien; 

Maresch Josef, Baumeister, Landtags-Abgsorlneter, Bürgermeister, 
in Liesing ; 

Peschka Gustar Ad, V. Dr. k. k Regierangsrath, 0. ö. Professor 
a. d. k, k. technischen Hochschule in Wien ; 

Wagner Igunz Franz, Ingenienr der k. k. niederösterreichischen Rtatt- 
halterei in Wien ; 

Wex Hermann Ferdinand, 
Weberei in Lajta-Ujfalu. 


techn. Leiter der Jute-Spinnerei und 


Wiener Verkehrsanlagen, 


abgehalten im Oosnterr. Ingenieur- und Architekten-Verein. 
4. Bericht über die Diseussion In der Vollrersammlung am 5. Deeember iR#l. 
(Siehe auch Nr, 49% und 50, Hiezu die Tafel 22. *} 


Prof. Velwein: Aus den Bemerkungen des Herrm Oberbanrathes 
Berger am verllonnenen Samstnge konnte entnommen werden, dass 
ein Mitglied der Commission bei Besprechung der Frage einer Einwöl- 
bung der Wien die Bemerkung machte, man dürfe bei derartigen Ermitt- 
lungen der Wassergsantitäten keine Compromisse machen, — dann lass 
ana anderen Kreisen die Bemerkung gemacht würde, die Experten wären 
bei der Bestimmung der Abflassmenge nicht einhellig gewesen. 

Namens jener in Wien anwesenden Mitglieder der damaligen Ex- 
pertise, der Herm Fänner, Klunzinger v. Padhagsaky, 
v. Schön nnd im eigenen Namen erklüre ich, dass die Ziffer von 
800 m? als ermittelte Maximalwasserinenge per Secunde einstimmig als 
las Kesmltat unserer verschiedenartig augestellten Berechnungen ange- 
nommen wurde, welche sich aus inchstehenden Erliebungen ergaben. 

1. Aus den Hochwasserprofilen zwischen Rudolfsbrücke um 


Schikanedersteg: 

als Greux verthe.............. . . Ren nee — »»»—» — EB 3 
[© 1: Fee EN DERFEREFE TER ERFPIWOTTEUTOTTTEETTTT BIETE 
Waber im NMitlel..α LEITETE) 





"> Dimmer Kammer liegt ein Farbendruckpiau der Staltbahnlinien bei, wie sich diemlben nach lem Repierungsprogramm (darstellen. 


2. Ans anderen Hochwasserprofilen von der Pilgrambräcke bis zum 
Schikanedersteg: 
Im Mittel..0.200000000u0000n 0000000001 au.nanunssriune + 2 
3 Aus dem Veberfall am umnpendorter Wehr um den Grund- 
ablässen daselbst: 


daler im Mittel... a FR ‚Aa 
4. Aus des Veberfall s am , Meidlinger Wehr — u eine — Grand. 
schwelle unter dem im Jahre 1847 enssirten alten Meidlinger Wehr): 


5. Am Gumpendorfer Wehr sanımt Grandablüssen nach einem rau 
Prof, Ritter v. Stummer erbaltenen Plane: 
im Mittel. onsasus0sonnunenaannununenantnunsdnn nr narsanareer EL 
% Am Meidlinger Wehr aus einem bei der k. k. Bezirkskanpt- 
mannechaft in Sechalaus im Behandlung gewesenen Reconstructioss- 
Plane: 
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T. Aus dem gleichzeitigen Wawerständen im Donancanale: 


im Mittel. .ersneseun ee PER EDS PET OUESELRR 5u6 ms 
Die vorgenannten Wertle zwischen den Grenzen von 520 und 
BO mE ober alu arithmerisches Mittel............. aan asaan ABO mt 


Es wurde aber nach Erwägung aller Umstände, und zumal die 
verschiedenen Berechnungen wicht als gleichwerthig betrachten werden 
kinnen, um das arithmetische Mittel ala wimenschaftlich hegründates 
Schlussreaultat hinzustellen, einhellig beschlossen, die in Folge der Nieder- 
schläge und anderer Umstände am 18, Mai 1851 zur Zeit der Calmination 
übggellossene seenndliche Wassermenge unter Voraussetzung, dass dies: 
Niederschläge unter gleichen Umständen gegenwärtig und in der Folge 
wieder im Wienflussbette ablaufen werden, mit rund 600 m$ zu heziffern 

Die Experten verlangten, dass die Kunstprofle für die Einwöl- 
bung bei einem freibleienden Bann von mindestens 14—!'5 m zwischen 
Gewölbascheitel und Wasserspiegel diew BIO MS per Serunde abzu- 
führen im Stande sind. Sie verlangten aber noch weiter, dass im Falle 
einer Einwölbuug im Wienflunsgebiete noch Reserroirs als Hegnlatoren 
des Abilusses solcher excessirer Hochwässer mit einem Fassunggsruamm 
von mindestens 1,600.000 m? angelegt werden. 

Bekanntlich dauert die Cnlmination soleher exeessirer Hochwisser 
unr eine sehr kurze Zeit. Erfuhrungsgemäss steigt die Curve der secumd- 
lichen Wassermenge in solchen Gebirgsflüssen in der letzten Phase vor 
der Cnlmination sehr steil au uud fällt dann steil ab, 

Nimmt man z. B. an, dass BO ms per Secunde, somit 50", der 
ermittelten Maximal-Wassermenge in diesem Reservoir zurückgehalten 
werden sollen, daher zur Zeit der Unlminstion und in einem voran- 
gehenden und folgenden Zeitraume von der ermittelten Maximal-Abiluss- 
menge nur 0 3 jm eingewülbten Gerinne abzufliessen hätten, so genligt 
dieser Fassungsranm von 16 Millionen Cubikmeter, um diese secundliche 
Wassermenge von 300 3 in der Zeitiiager von 5343 Secunden, oder von 
ruml 11, Stunden zurickzuhalten. 

Kenner des Regimes solcher Wildbäche müssen zugeben, dass 
in dieser Grösse des Reservoirs ein genfigemler Sicherheits-Coöficient vor- 
handen ist, um bei einer Einwölhung der Wien auch dem Zusammen- 
treffen der denkbar ungünstigsten Umstände Rechnung zu tragen, 

Schliesslich kann man doch selbst bei den denkbar ungünstigsten 
Umständen nar solche Umnstände voraussetzen, die überhaupt auch ein- 
treffen können. Auch die exeessivaten Vorgänge in der Natur haben ihre 
durch die geologischen, meteorologischen und hydrologischen Verhältnisse 
‚ler Loenlität gezogenen Grenzen. Solche Vorgänge stehen aber auch nie 
vereinzelt da, sundern wiederholen sich zumeist in einem nachweisbaren 
Zeitabschnitte. 

Wir halten anch heute alle unsere Aensserungen und Beschlitsse 
in der Enquéte des Jahres 1886 vollinhaltlich aufrecht. 


Regierungsrath R. v, Schlin: Als gewesener Obmann der Wientluss- 
Expertise erlanbe ich mir, einige Worte zu diesem Gegenstande zu sprechen. 
Die Expertise hat die Berechnungen der Wassermenge darelgreführt, in- 
dem sie sich in eine Anzahl von Gruppen theilte. Jede Gruppe hat voll- 
ständig unabhängig von der andern nach Ihrer eigenen Methode die 
Berechnung durchgeführt. Wir traten dann zusammen und es waren 
die Werthe jeder solcher Berechnung so übereinstimmend — natitrlieh 
innerhalb der praktischen Grenzen - dass man eine abgerundete Zahl 
als Schlussresultat aller Berechuungsmethoden hinstellen konnte. Es kann 
daher von einem Compromisse nach sprachlichen Begriffen keine Rede 
sein, sondern nur von streng wissenschaftlichen, ehrlich erhobenen That- 
sachen, daher wir auch heutigen Tages, wie bereits berichtet, diese 
unsere Berechnung vollinhaltlich aufrecht halten. 

Ich erlaube mir weiter zu bemerken, dass das von der Expertise 
vorgeschlagene Einwölbungs- Profil drei Oeffauugen in gewiwer Ent- 
fernung von einander zeigt. Dies rührt davon her, dass wir damals ge- 
nötbigt waren, anf eine eventuelle Ausführung einer Hochbahn in der 
Weise Ricksicht 'zu nehmen, dass diese Pfeiler gleichzeitig die 
Fundamente für die hochstrebenden Eisenpfeiler abgeben können, Dies 
zur Rechtfertigung, weil man eventuell fragen könnte, warum hat man 
damals nicht zwei oder uur eine Oeffuung in die Untersuchung gezogen. 
Also ans praktischen Rieksichten wurde diese Entiernung iwewählt. 
Im Expertenberichte ist ausführlich nachgewiesen, warum speciell diese 
Gestaltung gewählt wurde. Die Expertise glaubt demnach mit Recht 
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betonen zu können. dass sie ihre Arbeiten nach bestem Wissen und rein 
wissenachaftlichen Prineipien durchfihrte, 


Iogenieur Klunzinger: Ich habe mehr einen persönlichen Grand, 
das Wort zu ergreifen. Bekanntlich babe ich am 4. Februar 1882 bei 
Gelegenheit der Vorführung meines mit der Stadtbahn in Verbindung 
gebrachten Einwölbungsprojectes in diesem Sanle Annahmen fiber die 
Hochwassermengen gemscht, welche auscheinend mit denen der 1BABer 
Expertise nicht übereinstimmen. Diese Annahmen waren nus Mangel 
weiterer Daten anf die bis dahin von anderen Autoren gemachten Stu- 
dien basirt, und es war mir damals darum za thun, nachzuweisen, dass 
die Einwölbung bei dem denkbar höchsten Hochwasser, filr welche selbst 
die meisten, auch die schon 4% ‚Inhre bestehenden Brücken nicht aus- 
reichen wärden, ausführbar sei, und dass die auf diesen Voraussetzungen 
aufgestellte Vorauschlagssumme ansreiche, 

Die Ziffer, welche ich damals als die höchste für die Calmination 
des Hochwassers annahm, betrug 533 wS per Soe., ausserdem vermehrte 
ich dieselbe wegen der Möglichkeit, ausser ıer hüchsten Hochwasser. 
welle auch noch gleichzeitigen Schotterwellen Raum zu schaffen, much 
um 200, d. h. auf 1000 m, 

Allen dies hut sich durch die Vorschlüge der Expertise in Be- 
ziehung auf die Iieservoirs mit einem Inhalt von mindestens 1,800.000 m 
vollständig geändert. Es wird dort nicht allein der Schotter zurick- 
gehalten werden, sondern es werden anch diejenigen Wassermengen, 
welche grösser sind, ala die durch die Einwülbung bei einem Wasser- 
stande von 14—1'5 m unter dem Gewölbescheitel noch Raum findenden 
dm? per Secunde, in den Reserroirs zurlickgehalten. Aus dem nach 
den Wasseratänden im Donaucanale während (des Huchwassers von IRh1 
ermittelten Verlaufe dieses Huchwassers wurde die Form «er Onlminatiou 
parabelfürmig gefunden. Daraus hat nun die Expertise durch die percen- 
tunle Vergrösserung des Culminations-Inhaltes den Raum der Reservoirs 
berechnet. 

Diese Berechnungsart geht aber viel weiter als nöthig, iudem 
erfubrungsgemüss abnuorm hohe Niederschläge und daher anch die Ab- 
lüsse in solchen Wildbachgebieten, wie schon mein Vorredner ansführte, 
viel kürzer danern und sich ausserdem auch auf geringere Flächen 
erstrecken. Es wird demmach nie vorkommen, das z. B, ein um 
Wr, höheres als das 1#5ler Alochwasser auch um 100, Jänger 
dauern wird, Die Reservoirräume werden selbst bei einem Hochwasser 
mit einer Maximalmenge von 380 »® per Seceunde noch ausreichend sein, 


. 3X 100000 nr ax 
wenn das Hochwasser in Ganzen — 7 RATI Sec. — 2 Stand. 


23 Minuten Jung über der Höhe von 600 w> bleiben würde. Dies glaubte 
ich verpfichtet gewesen zu sein, auszuführen, um die Verschiedenheit in 
den Ziffern der Expertise and meines Vorschlages von 1882 aufzuklären. 


Bawlireetor-Stellrertreter Bode: Meine Herren! Wir stehen 
an der Schwelle einer grossen Action, an deren Verwirklichung der 
Oesterr, Ingenieur- und Architekten-Verein durch fast 20 Jahre e- 
arbeitet, und es sei mir daher gestattet, einen kurzen Rückblick anf die 
Hauptmomente zu werfen, welche die Stndtbahnfrage von Wien 
zu verzeichnen hat. 

Im Jahre 1872 hatte ich die Ehre, das erste Stadehahnproject 
dem hohen Ministerium zu &berreichen und im Jahre 1674 wurde die 
technisch-militärische Begehungs-Commiasion für mein am linken Wien- 
Aussufer geplantes und ein durch Herrn Ingenienr Prangen am 
rechten Wienilussufer gedachtes ähnliches Projeet abgefllırt und deren 
Ausführbarkeit nnter der Voraussetzung einer Wienfiussregulirmug cou- 
statirt. Diesen uud zahlreichen anderen Stadtbahnprojeeten machte der 
volkswirtbechaftliche Krach ein jähes Ende; das damalige Handels- 
ministerium veranstaltete noch unter Assistenz der Haupthahnen mittelst 
einer grossen Enguöte — welche das Beürfnis einer Stadtbahn negirte — 
ein solennes Leichenbegäugnis, 

Im Jahre 1881 feierte die Stadtbahnfrugre ihre erste Auferstehung 
darch mehrere Projecte: Fogerty, Bode und Kranss, ron welchen 
letzteres auch theilweise zur Ausführung gelangte, und in demselben 
Jahre machte man die Mberraschende Entdeckung, dass wir schon seit 
einem Vierteljahrhundert eine Stadtbahn — in der Wiener Verhindungs- 
babe — haben und begann dieselbe für Personen-Transport zu beuiitzen. 

1* 
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Zu dieser Zeit hatte ich die Ehre, Ihuen meine Studien über die 
Berliner Stadtbahn hier vorzntragen, welche 1883 eröffnet wurde um 
sagte am Sehlnsse meiner Betrachtangen: „Der Fall der Linienwälle, 
welcher schon vor Decemien geplant, Ist also die Grundbeilingung einer 
weiteren gedeillichen Fatwicklung nuserer Vaterstailt. Die Gürtelstrasse 
ist yrädestinirt zu einer kiinftigen Stadtbahn und mit verhältuismäsig 
geringen Mitteln hiezu zu benützen; der Wienfluss und der Donaucana] 
wit ihren unnötbigen und unpraktischen, bässlichen Böschuugsnfern geben 
genilgenden Raum für Eiseobahnlinien, die in dem dichtverbantesten 
Stadttbeilen dadurch obne enorme Grundeinlüsungen hergestellt werden 
könnten. Fertige Theile einer Stadteisenbahn besitzt Wien endlich in 
der Wiener Verbindangsbabn Nordlahnhof-Sudbahnbof, in der Linie 
Penzing-Hetzeudorf-Kaiserebersdorf der Westbabn und mit leichter Adap- 
tirung in der Donau-Uferbahn. Wahrlich, es ist höchste Zeit, an die 
gründliche Verbesserung der Verkehrsverhältzisse Wiens zu gehen, und 
das Nothwendigste und Dringendste ist ein einheitliches Stadium aller 
bier nur Nüchtig skixzirten Verhältnisse, um doch zum mindesten zu 
verhfiten, dass durch Üirilbauten aller Art, die noch vorhandenen zrin- 
atigen Verbültnisse verschlechtert wenden.“ 

Am Schluse meines technischen Berichtes zu dem Projeete 1881 
säagrle ich : „Ihre Realisirung ist jeduch mit so grossen Opfern verbunden und 
erfordert solche Anstrengungen, dass sie nur dann zu erloflen ist, wenn 
die entscheilenden Stellen und üffentlichen Factoren dem Unternehmen 
jene Unterstützung angedeihen lassen, welche ale vermüge der Wich- 
tigrkeit des angestrebten Zieles verdient,“ 

Im April dieses Jahres genehmigten Sie, meine Herren. 
den Bericht des Uomitös für bauliche Entwicklung Wiens, in welchem 
die Commune Wien (Punkt ] unserer Petition) ersucht wurde: „1. Ehestens 
die erforderlichen Schritte zu unternelmmen zur Klarstellung des Pro- 
grammen flir die ürtliche Ausbildung oder Verbindung der Wien berühren- 
den Eisenbahnen und der in Aussicht stehenden Wasserstrassen, sowie der 
Stadthahnlinien und der Umgestaltung des Donaucanalen.* 

Nun, geehrte Herren, alle diese Vorbeiliugungen sind erfülle und 
die hole Regierung ist dem Gemeinderatle zuvorgekommen, ale hat 
selbst die Initiative in der glücklichsten Weise ergriffen durch die 
Vorlage ihres umfangreichen, weitausscehenden und 
grossartigenProgrammesfärden Bauder öffentlichen 
Verkehrs-Aulagen in Wiem 

Es kann den Oesterreichischen Ingeniear- und Architekten-Verein 
mit berechtigter Geungthunng erfüllen, die Prineipien seiner Auf- 
dassung dieser hochwichtigen Frage sowohl, als ancı dem grüssten 
Theil der von ihm gutgeheissenen Batınlinieu im Regierungs-Projecte 
wiederzufinden und es braucht wohl kaum des au uns gerichteten 
Appelles, um die grosse Action mit grässter Betriedi- 
gungzu begrüssen und mit allen Kräften zu unter 
stätzen! 

Beror ich in die Betrachtung der grundsätzlichen Bestimmungen 
des „Programmes für die finanzielle Sicherstellung und die Ausflihrung 
von öffentlichen Verkehrsanlagen in Wien* — »æ0 Jautet der oflicielle 
Titel — eingehe, gestatten Sie mir noch kurz zu erörtern, wie 
ganz verändert und verbessert die beutige Sachlage gegen 
jene von vor zehn Jahren ist, Die Vortheile sind enurm und angenfällig. 

1, Haben wir eine Action der Regierung selbst, statt des Dornen- 
weges der Projectanten und Convessions- Werber. 

Was das zu bedeuten bat, kann man indireet ans den Protokollen 
der Begehungs-Commission über die Projeete vom Jahre 1861/82 erschen 
— md dieses Stadinm ist sehr lehrreich —— denn keine Seite der- 
selben ist ohme die einschneidendsten und kostspieligsten Forderungen 
der wirklichen oder vermeintlichen Interessenten. Die Hauptbahnen 
nalınen durchwegs entweder eine direet ablehmende Haltung ein, oder 
stellten die grüssten Forderungen zur Bedingung eines Anschlusses, 
wogegen doch umgekehrt van ihnen directe, Betheiligung und Unter 
stützung zu erwarten waren. Nur die k. k. MilitärVerwaltung uni 
die Vororte-Vertretungen traten wirklich unterstützend aut, 

2, Der übernns glückliche Gedanke des gleichzeitigen 
Pianens wnd der Ausführung aller grossen Bauten, welche 
mit der Stadtbahn im Zusammenhange stehen, ist nicht hoch genug an- 
zuschlagen, denn uur hiedurch ist eine rationelle und zugleich 
ökonomisch zweckmässige — weil billigste Herstellung der Stadtbahn #0- 
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wohl wie der Wienfussregulirung, der Donaucanal-Reconstruction und 
des Banes der Hanpt-Unraths-Canäle möglich geworden. 

3. Werden durch die Gleichzeitigkeit der Herstellungen wichtige 
technische Grundlagen für die Stadtbahn geschaffen, inabesonders die 
fixirten Wasserstände für den Donancanal und den Wienflum. 

Die Hemnnisse, die durch mittlerweile ausgeführte Häuserbanten 
in den Bahntracen und durch den leider so tief in's Ufer eingreifenden Ban 
der Stephanie-Brücke entstanden sind, kummen gegen diese grussen 
technischen Vortbeile wicht in Betracht, #0 unangenehm der letztere Bau 
eine Tiefbahntrave am Donanca al auch beeinflussen wird, 

4. Endlich liegt noch ein grosser Vortbeil in dem Wegfall von 
Schlagworten die vor zehn Jahren die Gemütber bewegten: Hoch- und 
Tiefbabn und Centralbahuhof. 

In Bezug auf Hoch- und Tiefbahn ist wohl als feststehend anzu. 
nehmen, dass in den schönsten Theilen der Stadt, wie Ringstrasse, Donan- 
canal, nur eine Tiefbahn geb.ut werden soll, und dass in dem sonstigen 
Linien Hoch- und Tiefbahn so abwechseln sollen und müssen, wie es 
die ürtliehen Verbältninse verlangen. 

Einen Ceutralbabnhof aber, wie er den heutigen Anforderung 
entsprechend sein müsste, wird wohl kein Verkelrs-Ingeniear in die 
Stade projertiren, — auch wohl eine viergeleisige Haltestelle, etwa am 
Franz Josefs-Quai, nicht mebr Centralbahnbof nennen wollen. 

Sollte hierüber dennoch, bei Nicbtfachmännern vielleicht, ein Zweifel 
sein 30 verweise ich auf den Plan des Frankfurter Centralbabnhofes, der jüngst 
in unserer Wochenschrift, anlässlich des Berichtes über die heunge 
Studien-Beise, erschien und der neun Verrons mit je einem (ieleisepaar, 
alao IHGeleise zeigt und anf den vor Kurzem vollendeten Bahnhof 
St. Lazare in Paris (Wochenschrift 1890, Nr. 22) der drei Hallen zu je 
neun Geleisen, also 27 Geleise zählt. 





Ich komme nunmehr zum Linien-Programme der Regie 
rangs- Vorlage, deam na solches ist dieschbe doch wohl heute noch aufze- 
fassen, und bemerke hiesu, dass unter der selbstrerständlichen Voraus 
setzung eines zweckentsprechendeu Betriebs-Programmes, 
welches derzeit noch fehlt und in sa kurzer Zeit auch nicht beschafft werden 
konnte, mit diesen Linien eine so vollkommene Staltbahu bergestellt 
würde, wie sie wohl noch keine (ironsstadt zu besitzen das Glitek hat. 

Das Stadtbahunetz zerfüllt hiernach in zwei grosse Gruppen, in 
die der Vollbahnen und in jene der Localbahnen. 

Die Vorertebahn bringt den grossen Frachtenbahn-Ring 
nach lange geplantem Wunsche zum gläcklielen Abschluss; diese Ring 
hab verbindet alle bestehenden Bahnen und wird auch den militärischen 
Anforderungen rollkommen entsprochen, theilweise auch städtischen Ie- 
terensen gute Dienste leisten. 

Die Gürtelstrassenbahn, im Anschlusses an die Verbin- 
dungabahn, wird vorzugsweise städtischen Interessen dienen, und bildet 
mit der ergänzenden Donaunfer- und Donaustadtbahn einen zweiten enge- 
ren Ring, welcher auf etwa 34m mit dem Frachtenbahn-Bing zusammen- 
fällt, Diese Ringbahn wird selbstverständlich mit Frachtenbahnbüfen 
ausgestattet nul daher besomlers noch den industriellen Zwecken dienen. 

Eine dritte Ringbahn im Zuge der Instenstrase aber soll ner 
den Aufsauger und Sammler eines Localbahnnetzes bilden, dessen 
Basis und Rückgrat wohl die Wienthul- und Donaucanal-Linie 
bilden und die noch einen Fittgel Hauptzollamt-Praterstern für den Prater- 
Verkehr erhalten soll, welcher als zweiten Geleisepaar der Verbindung 
bahn entlang geht, 

Eine Friedhofbahn, so nothwendig dieselbe auch ist, kann ich mir 
nur als eine ganz selbststäudige Bahn denken, die wohl die 
Zukunft bringen nu, wenn dan Centralisations-System der Friedhöfe 
anfrecht zu erhalten ist, 

Die elektrischen Zukunftsbahnen sind meines Erachtens mur im 
Zusammenhang mit einer older mehreren grösseren Radial-Linien, etwa 
Dormbach und Pötzleinsdorf denkbar, denn zwei getrennte Tunnelbalnen 
von 1-8 und 17 km sind wohl unmöglich als rentabel zu bezeichnen, und 
die Wiener Tramway wird sie kaum ausfiihren. 

In Ermanglung eines Betriebs-Programmes kann ich dem Betrieb 
dieser zwei Bahnsysteme von Voall- und Locnlbalnen — und der 
Betrieb derselben ist für den Nutzen, welchen die Stadtbahn berech- 
tigtermaden gewähren soll allein maßgebend — nur dann be 
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urtheilen, wenn ich die Bedirfnisse betrachte, welchen eine Stadtbahn | kein absolutes Hindernis eines zweckmässigen Betriebes ergeben, da ja 


Abhilfe verschaffen soll. 

Nachdem die letzte Volkszählung eine jährliche Zunahme der Be- 
volkerung von 25%, nachgewiesen, geiren 23°, per anno im vorletzten 
Decennium, so hat Wien in 50-40 Jahren eine Verdoppelung der Be- 
völkerung, also rund 2 „ Millionen Einwohner aufzuweisen, welche — eine 
weniger lichte Verbanuang anboffend — auch eine doppelt so grosse Boılen- 
Aäche beansprucht, wobei ich nebenbei gesagt einige Schonung etwa 
uoch vorhandener grüsserer Lafıräume — im wohlreratandenen Interesse 
der Gesundheit ihrer Einwohner, bei der fast unbegrenzten Ansdehnnngs- 
fähigkeit unserer so glücklich sitnirten Stadt — voraassetze. 

Der Stadtverkehr selbst, sowie der eingehürgerte und wohl berech- 
tigte Erholungs- Verkehr aller Schichten der Bevölkerung wird dann, wie 
auch schon hente, die sämmetlichen Strecken der Hanpt- 
bahnen in Anspruch nehmen, welche heute die Localzüge 
dieser Bahnen befahren. Die bier in Betracht kommenden Hauptbahnen 
und namentlich die Westbahn, Sadbahn und Frans Josefsbahn sind 
jedoch bekanntermaben an der Grenze ihrer Leistungsfählgkeit angelangt, 
und ich brauche mich kaum noch darauf xu herulen, dass lie erstere 
Bahn schon zeitweilig ihre Cassen dem Localverkehre sperren mmasıe. 

DieBahnhöüfe dieser Bahnen brauchen also dringend der 
Entlastung oder des gänzlichen Umbaues, der schwer durchführbar 
sein würde. 

Welche Dimensionen der Localverkehr in Grossstädten annimmt. 
erlaube jch wir an Berlin zu zeigen, wo zwischen Berlin und Potelam 
vermittelst der kürzlich vollendeten Wannseebahn und der Stadtbahn 
täglich 118 Ziige nach jeder Richtung verkehren, während die Sad. oder 
Westbahn in Wien wohl kaum die Zahl von je 50 Zügen in jeier 
Richtung erreichen wird. Es ist dies leicht begreiflich, wenn man in 
Erwägung zieht, dass bei unseren zwei Haupıbahnhöten und deren Geleis- 
anlage jeder einfahrende Zug einen ausfahrenden Zug für die leeren 
Wagen erfordert und die Leistungsfähigkeit dieser Bahnhöfe und somig 
der Bahn selbst sich sofort verdoppeln wiirde, wenn beispielsweise 
durch eine Stadtbahn es ermöglicht würde, den einfahrenden Zug durch 
den Bahnbof durch nach anderen Stationen — also hier der Stadtbahn 
— abgeben lassen zu können. 

Aus dieser Betrachtung geht hervor, das eine Stadtbahn nur 
dann ihren Zweckerfüllt, wenn dieZüge derselben 
die Loealstrecke der Hanptbahnen befahren können, 
weiters aber, dass die Hauptbahnen das grösste Interesse an dem Zu- 
standekommen der Stadtbahn haben, da diese wieder die Frequenz der 
Hauptbahnen ganz wesentlich fürdern mus. 

Es ist nach dem Gesagten unzweifelbift, dass nicht nur die Voll- 
bahnen, sondern insbesondere auch die Localbahnen in dieser Weise be- 
trieben werden missen und dementsprechend auszubauen und uuszu- 
rüsten sind. Wenn gesagt wurde, man solle die Forderungen an eine Stadtbahn 
nieht zu hoch stellen, nm sie nicht unmöglich zu machen, o sage ichr 
dass diese Forderung im bestvrerstandenen, eigenen Im 
teresse der Stadtbahn gestellt werden muw, da nur eine 
so betriebene Bahn jenen Massenverkehr aufweisen und erzengen kann, 
der eine Rentabilität des Unternehmens ermöglicht, welche schliesslich 
auch eine rom Staate gehnnte Balın anstreben mie. 

Wie aber selbst eine Stadtbahe, die als Vollbahn gebaut nnd ans- 
gerlistet, in sehr glinstiger Lage gegenüber der Stadt bei mangelnlem 
diresten Anschluns und allerdings auch sehr mungelhastem Betriebe 
anch den bescheidensten Anforderungen nicht entspricht, das 
können wir an dem wahrhaft classischen Beispiele unserer seit 
10 Jahren betriebenen Verbindungsbahnm täglich aehen, und ob die 
Einnahmen ihres Personenverkehres auch nur die Betriehakoasen decken, 
ist für mich sehr fraglich, obwohl man in den allerdings wenigen Zügen 
dieser Stadtbahn selten einen Waggon sieht, in welchem nicht mindestens 
ein Passagier Platz genommen hat. 

Welche Anforderungen sind nun an die geplanten Localbahnen 
zu stellen? 

Da nach den Erklärungen der Herren Regierungsvertreter für die 
Stadtbahnen ein eigener Fahrpark mit entsprechend construirten Conpe- 
Waggons und möglichst rauchfreien Locomotiven geplant ist, so wird ja 
die Localbahn manche Erleichterungen im Bau erhalten können und es 
würde selbst eine Reduction der freien Durehtahrtshöhe wie sie zum 
Bedauern auf einigen schwierigeu Strecken in Aussicht genommen ist, 


nicht gerade alle Fahrbetriebsemittel anf die Localbahnen übergehen 
müssen. Ob jedoch die Rednetion der lichten Höhe von 48m auf die in 
Aussicht genommene von +5 m nd die Reduction der kleinsten Radien 
auf 150 m und 120m gegen etwa 200 m oder 160 m 0 hesonders grosse 
Ersparuisse ergeben werden, wird die Projeetsverfassung zeigen. 

Ich habe seinerzeit für die Tiefbahn der Wienthal- und Donau- 
canallinie das volle Lichtprofil von 48“ Höhe bei Tbm Breite wnd 
Min. Radien von 200 m durchführbar gefunden nnd möchte diese Dimen- 
sionen mindesteus für die Donnucanal-Linie wärmstens empfehlen, 
da durch eine solche Dimensionirung die Herstellung einer zweiten Bahn 
als Vollbahn in dieser Strecke, wie sie das Regierungs-Projeet für die 
Zukunft in's Auge fasst, wohl ganz entfallen könnte Da diese Zu- 
kunfts-Vollbahn nm Donnncannl dem Fern- und Externrerkehr 
gewidmet werden soll. #0 gestatten Sie mir, meine Anschauungen über 
deu Extermverkehr kurz vorzubringen. 

Unsere Emdbabnhöfe der Hauptbahnen sind nicht weiter vom 
Mietelpankte der Stadt entfernt als in anderen Grossstädten und die im 
nabezu gleichem Maßstabe gezeichneten vier Pläue von London, Paris, 
Berlin und Wien zeigen dies auf einen Blick; diese Bahuhüfe entsprechen 
auch den oft sehr grossen Anforderungen des Fernverkehres vollkommen 
und würden nach der Entlastung des Localverkehren durch eine 
Stadtbahn demselben noch weit rollkommenor entsprechen können, 
Das Publikum der Fernziige vertbeilt sich jedoch nut die ganze Stadt 
und wird seiten gerade mur in dem einem Stadbahnhote zunächst go 
legenen Hötel absteigen wollen, 

So angenehm also auch ein oder mehrere Stadtbahnbüfe, wie 
Alexanderplatz und Friedrichsstrasse in Berliu, für einen Theil diesen 
Publikums sind, der weitaus grösste Theil desselben muss sich doch 
einer secumlären Fahrgelegenleit bedienen, um an sein Ziel zu gelangen. 
Und gerade die Berliner Stadıbaho gibt uns die wichtige Lebre, 
dass dem Externverkehr keine grossen Üpfer von Seite einer Stadtbahn 
gebracht werden sollen 

Von den im Jahre 1883 bei Eröffnung der Berliner Stadtbahu in 
dieselben eingeführten Fernzüge sind schon mehrere aufgelassen, Die 
Hamburger Fernziige enden schon seit längerer Zeit wieder am Hamburger 
Balınhofe und die Fernzfige der Magdeburger Bahn — dieselbe ist 
mittlerweile Staatsbahn geworden — werden seit I. October auch nieht 
mehr auf die Stadebahn überführt. 

Und noch ein Wort tiber den Frachtenverkehr der Lo- 
ealbahnen. Auch dem Frachtenverkehr missen die Localbahnen, wenn 
auch in beschränkter Form, dienen, sollen sie ihre Aufrabe ganz er- 
füllen, und sie ‚ürfen auf diese bedeutende Einnahme schon mit Rück- 
sieht auf ihre Rentabilität nieht verzichten, umsoweniger als durch den 
in späte Nachtstanden hineiurngenden Personenverkehr ein Nachtdienst- 
Personals bezahlt werden muss, welches durch dem nächtlich abzuführen- 
den Frachtendienst besser ausgenützt werden kann. 

Ich verkenne die Schwierigkeiten eines Frachtendienstes für die 
Localbahın durchaus niebt und es ist seibstrerständlich, dass nicht gronse 
Frachtenbahnhöfe auf derselben etablirt werden "sollen. Ein oder zwei kurze 
Stockgeleise und ein paar Drebscheiben werden wohl in den meisten Fällen 
ausreichen. Deagleichen wird eine Packetbeförderung mit einigen Personen- 
zügen dem Publikum wie der Bahn selbst von bedentendem Nutzen sein. 
Ich begnüge mich mit diesen Andentungen und muss es mir versagen, 
in dieses interessante Thema näher einzugehen. 





Aus dieser Hlichtigen Skizze wollen Sie, meine Herren, ersehen. 
welche gewaltige Aufgaben hier zu lösen und welche grosse Schwierig- 
keiten zu überwinden sind. Ich habe jedoch die volle Ueberzeugung 
dass allen diesen berechtigten Anforderungen die geehrten Collegen der 
Regierung, welche das Gltiek haben werden, an dieser herrlichen Aufgabe 
mitzuarbeiten, in vollem Umfunge Rechnung tragen werden und durch 
die glückliche Vereinigung allet grossen Bauarbeiten in den Händen der 
vollkommen autonom gelachten Banten-Commission auch allen Schwierig- 
keiten des gegenseitigen Durchdringens dieser Arbeiten begegnet werde 
Zum Schlume aber gestatten Sie mir, einige Worte fiber diese zu 
bildende Commission selbst zu sprechen. 

Nach den Bestimmungen des Programmes ist die Commission der 
Bauberr mit einem aufzunehmenden gemeinsamen Anlehen von raml 
100 Millionen Gulden, sie ist vollkommen autonom, sie entscheidet 





iunerhalb ihres Statuten alle einschlägigen Fragen mit Stimmenmehr- 
beit und sie erhält für zweifelhafte Fälle ein eigenes Schied- 
gericht; se erhält, respective verfügt iiber alle öffentlichen 
Strassen und sonstiges üffentliches Gut, welches (diese Banten be- 
auspruchen; sie erbält alle gesetzlich zulässigen Steuerbefrei- 
ungen und endlich das Expropriationsrecht. 

„Die Commission,* heisst es zu Ende des Punktes VII, „welcher 
die erforderlichen technischen undadministrativen Organe 
zugewiesen werden, wird selbst ihre Geschäftsordnung 
festsetzen“ und der Beginn des Aliantzes VIII lautet; „Die Commission 
ist befugt, unter ihrer Aufsicht wid Überleitung die Ausführung 
einzelner Bauwerke fir Ihre Rechnung im Wege des Vebereinkommens 
durch andere öffentliche Anstalten und Körperschaften besorgen zu laasen.* 

Während diese zwei Bestimmungen der Commission die vollste 
Freiheit gestatten, ist weiters in Aussicht genommen, das die Eisen- 
bahnen von der General-Insportion der Eisenbahnen, die Wienilussregu- 
lirang von der Stadt und die Donaucanal-Umgestaltung von der Donan- 
regulirungs Commission ausgeführt werden sollen und «s ist, wenn 
auch nicht ausgesprochen, anzunehmen, dass auch die Projeets-Ver- 
fassung den drei ('orporationen getrennt überlassen bleibt. 

Dieses letztere Bestimmung scheint mir keine glückliche 
zu sein, denn sie trennt wieder, was so praktisch in der Commission 
vereinigt war Was sollen unter solchen Umständen die tech- 
nischen Organe der Commission? Sollen sie eine Oberaufsicht 
über die technischen Organe der drei Curien bilden? Oder sollen sie 
lediglich die Rechnungen prüfen? Order sollen sie nur den Zweck haben, 
den nothwendigen Contact der drei getrennt arbeitenden teclı- 
nischen Kanzleien herbeizuftihren? Alles dieses würde sehr misslich und 
sehr zeitraubend und theilweise gewiss auch Mberflässig sein. 

Welche Verantwortlichkeit sollen aber diese technischen Urgane 
für ein Werk tibernehmen, das sie nicht geplant haben? Wie aber soll 
endlich der Ban selbst geführt werden? 

Soll jede der drei projeetirenden Curien — die sich nicht einmal 
ınit dem drei zublenden Ourien decken — ihre eigenen Banftihrer haben ? 
Daun wird es schwer sein, die Bauführung zu leiten, zu überwachen und 
zu verantworten, oder soll für solche Strecken, welche Bauten aller 
Artverbinden, wie am ganzen Wienflus und am ganzen Donan- 
vanal, eine vierte Bamleitung durch die Organe der Commission geschaffen 
werden? Warum sollen aber dann einzelne Eisenbahnstroecken van der 
General-Inspeetion ausgeführt werden, wenn andere grosse Strecken 
doch von den technischen Organen der Commission selbst gebaut 
werden missen? Sie sehen, meine Herren, dass durch eine solche Ein- 
richtang ein grosser, ich möchte sagen, der grüsste Theil der Vor- 
theile der Vereinigung der Bauten wieder verloren ginge. 

Denken Sie sich die Arbeit der Commission selbst bei vorkommenden 
Schwierigkeiten, und sie werden erwartet, wie schon das hüchst zweck- 
miässige Schiedsgericht zeigt. Und nun so} und munsa sich ein Mitglied 
der Commission für ein entscheidendes Votum genau und eingehend 
informiren — und es handelte sich nım eine Quotenfrage, die sich aber 
wieder nur in eine technische Frage zuspitzen kann — es sei aber ferner 
angenommen, dass dieses gewissenhafte Commissionsmitglied kein Tech- 
niker sed — und es ist wohl roranszusetzen, dass auch Nicht-Tech- 
niker, wenn auch in der Minderzahl, in dieser Commission Sitz und 
Stimme haben werden — wie schwer, wie zeitraubend, wie 
erlabhmend wird die Information möglich sein, wenn dieses Mitglied 
erst in allen drei technischen Burenms Umfrage halten und wichtige 
Daten summeln ınuss. 

Wie anders würden sich alle diese Verhältnisse gestalten, weun 
aus den technischen Urganen der Commission «eine complete Bau- 
direction zur Projeetirung und zum Bau sämmtlicher 
öffentlicher Verkehrsanlagen für Wien gebildet würde, 
in welche die drei Ourien eben alle jene Techniker entsenden würde, 
welche sie ohnehin mit diesen gronsartigen Bauten auf Decennien hinaus 
ausschliesslich betranen will und betranen wird missen? 

Dann wird das Commissionsmitglied zu seiner eigenen Baudireetion 
und nicht zu drei fremden um Informationen geben und keine Üompetenz- 
und Verantwortlichkeitadiferenzen sind beim Ban selbst möglich ; das 
Projeor kann aber bestimmt in weitaus kürzerer Zeit und in vollerer 
Uebereinstimmung verfasst und erlrtert werden. Vor Allem aber 
werden die Techniker der drei Curien selbst, jeder sonst unvermeid- 
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lichen Beeinflussung ibrer Verwaltungen entrückt, sich ganz frei und 
mit voller Kraft ihrer gronsen Aufgabe hingeben können. 

Man hat mir und wird mir vielleicht noch einwenden, essei kein 
Mann zu finden, der an die Spitze einer solchen Bandirection zu steilen 
sei, weil er zugleich Eisenbahn-Mann. Hyirstechniker und Stadt- 
Ingenieur sein müsste. Dann enge ich, Hans Richter ist weder der 
erste Violinist noch der erste Flötenbläser oder Paukenschläger und 
doeh dirigirt er und führt sein Orchester eine Symphonie s0 meister 
haft auf, wie nirgends sonst in der Welt. 

Aber auch in der technischen Welt haben wir Beispiele genug 
an General-Direstoren der Eisenbahnen in der einen mehr allgemeinen 
Richtung und in Bandirectoren in der fast mit dem vorliegenden Fall 
analogen Richtung — wir besitzen genug solche Beispiele und die 
Regierung verfügt über ausgezeichnete technische Kräfte. 

Einen Wunsch habe ich moch auf dem Herzen; er betrifft die 
bevorstehende Gesetzgebung und er geht dahin, dam die betreffende 
Gesetzesvorlage nicht allansehr sich ins Detail ergehe, da, wie ich ge- 
zeigt zu haben glaube, erst die Verfassung des Betriebs-Pru 
grammes und der Bauprojecte manche nothwendige und nütz- 
liche Abänderung an den besprochenen Bestimmungen herbeifähren 
wird. Ich bin zu Eule! 

Alle zehn ‚Jahre kam bis num die Stadıhahn anf die Tagesordnung 
und sie achien uns fast nur mehr en Komet mit glänzendem 
Zukunftslichte zu sein. Mögen alle betheiligten Factoren mit 
solchem regen Bifer, wie es die Mitglieder des Üesterreichischen Ingerirur- 
und Architekten-Vereins thun würden, daran arbeiten und dabin streben, 
dass dieser Komet im dritten Decennium zum glänzenden Firsterm werde 
der die Entwicklungspfade unserer herrlichen Vaterstadt beleuchte nd 
einen Demant bilde in der Herrscherkrone unseres geliebten Munnrehen 
dem Urbeber der angebahnten grossartigen Stadterweiternug ! 


Bandireetor von Flattieh: Geehrte Versammlung: In der Wocheu- 
schrift Nr. 40 ist ein Auszug des Protokolls einer Sitzung des Cumitds 
für die bauliche Entwicklung der Stadt Wien, welehe Sitzung behufs 
der Erlänterung des Regierungsprojectes der Stadt 
bahn abgehalten wurde, veröffentlicht. 

Ich habe in dieser Sitzung, was gewiss erklärlich ist, eine Lanze 
gebrochen für die Hochbahn am Donancanal und den Wansch ausgesprochen, 
im Interesse der Zukunft direxte Verbindungen zu den Hanptbabnen 
in Aussicht zu nehmen. 

Da ich anfänglich glaubte, dass im Regierangsprojeet dieser Ver- 
kehr nach Aussen mindestens beschränkt wird, su habe ich wahrscheis- 
lich die Acusserung getlan, weiche im Protokolle der Sitzung steht, 
„Anss ich mieh bei aller Grossartigkeitder Concer 
tion nicht für das Project ausspreche”. 

Ich erkläre hiermit, dass wenn ich selbst die im Protokoll 
stehenden Worte gebrancht habe, ich damit nur ausdrücken wollte: „bei 
aller Grossartigkeit der Conception hätte ich gewünscht, 
dass die Möglichkeit des direeten Verkehrs von der 
Stadt in die Umgegend, welehe die Hauptbahnen 
durchziehen, offen gehalten werde“, 

Ich füge hier noch bei. dass die Worte in der Discussion ge- 
sprochen, aber nicht von mir zu Protokoll gegeben wurden und dass erst 
dureh diese Sitzung die Anschauung über das Project geklärt wurde, 
wodarch ich zur Veberzeugung kam, dass das Regierungsproject, welches 
nur ala Linieuskizze vorliegt und erst weiter ausgearbeitet wird, eine 
gute Grundlage für die Ausführung der Stadtbahn bilder. 

Ich ersuche, diese Acumerung in das Protokoll der nächsten 
Comite-Sitzung sind in die Wochenschrift aufnehmen zu wollen. 

Meine darch diese Comits-Sitzung geklärte Ansicht spreche ich 
im Folgenden aus: 

Wir sind uns wohl Alle bewusst, dass nunmehr Verhältnisse ge- 
schaffen wurden, welche zur Austragung der Stadtbahnfrage benützt 
werden müssen, wenn wir eine solche überhanpt bekommen sollen. Wir 
können uns aber auch freuen, dass der wichtigste Gedanke, „die Zw 
sammengehörigkeitaller die Stadt Wien betreffen 
den Fragen“, welche so häufig in diesem Sanle betont wurde, von 
der hohen Regierung anerkannt int, und von ihr Schritte jetlan werden, 
die Mittel zur Ausführung zu schaffen, Erst durch die Anerkennung 
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dieses Gedankens ist die Grandinge für die Ausarbeitang definitiver 
Projeute gegeben. 

Den letzten Vortrag tiber Stadtbabnen *) habe ich mit den Worten 
geschlossen: ‚Ich hoffe, es wird sich in Bälde eine hochgestellte Person 
in das Zukunftsbild unserer Kaiserstadt vertiefen und den Grund legen 
zu planmässigem Vorgehen.“ Diese Hoffnung ist nun in Erfüllung ge- 
gungen, und ich muss aussprechen, das Gebotene Abertrifft alle Erwar- 
tangen und befriedigt durch die Grossartigkeit der Auffassung, welche 
beweist, das es der handelnden Person darum zu tbun ist, die Be- 
völkerang in allen Bezirken zu befrieligen und allen Erfordernissen der 
weiteren Entwicklung der Reichshauptstadt gerecht zu werden. 

Auf Jahre hinaus wird eine Fulle Arbeit auf Grand eines Statutes 
geschaffen, welches die wirkliche Ausführung sichert. Der technische 
Stand wird sich vollkommen befriedigt fühlen, manche von den geehrten 
Herren und folgende Generationen werden ihre Kenntnisse zum Wohle 
der Stadt verwertben können. 

Das Stadıbahu-Projeet der Regierung ist von Herru Baurathı 
v. Neumann in allgemeinen Umrissen erklärt worden; es bildet 
eine gute Grundlage und ist gekennzeichnet durch die ganz zweckmässige 
Bestimmung, die nene Gürtellinie und die besteliende Verbindungshain 
mit der Donau-Uferbahn za verbinden nnd auf den biedarch gebildeten 
Ring die Gfter- und Militärztige zu verweisen; biedurch wird vielleicht 
in der Folge die Entstehung einer Uentral-Frachten-Station am Donan- 
ufer auzebahnt nnd es ergibt sich die Möglichkeit, für den Personen- 
Verkehr im Innern der Stadt ein leichteren Balnsystem in Anwendung 
bringen zu können. 

Die von Herrnv. Neumann gegebene Erläuterung des Projectes 
stützt sich nur auf die vorliegende Situation, lässt aber die Hauptbahn- 
büfe nnd sonstigen Pankte unerörtert, da noch keine Projecte vorliegen; 
von der Behandlung der Bahnhöte hingt aber auch zum Theil das System 
der Linie ab. Je vollkommener die Dispositionen der Bahnhöfe and Einmün- 
dungsstellen den Forderungen des Publikums entsprechen, desto mehr 
werden die Localbahnen in der Stadt befriedigen. Mit Genngthunng habe 
ich aus dem Pinne erkannt, dass meine so oft ansgesprochene Ansicht 
in's Auge gefasst ist, nämlich die neue Stadtbahn möge eine nahe Ver- 
bindung mit der bestehenden Verbindungsbalın ermöglichen und Anlass 
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geben, einen Knotenpunkt (eine Umsteigestation) am Bahnhofe Haupt- 
zullamt zu schaffen, besonders um den Verkehr zur Nordbahn, in die 
Donaustadt und in den Prater zu beleben. 

Ich erlaube mir nur noch im Interesse einer künftigen Entwicklung 
in bester Absicht Wünsche anszusprechen, welche auch von anderer 
Seite beribrt wurden, nämlich : 

Wenn tbunlich eine kurze directe Verbindung der Donaacanallinie 
mit der Hanptbahn längs der Gürtelstrase möglich zu erhalten und 
die lichte Höhe des freien Raumes der Donancanallinie, wenn thanlich, 
jener der Hanptbabnen gleich zu bestimmen. Auch für die Wieuthal- 
linie würde die Anwendung dieser Bestimmung von Vortheil sein, sie 
kann jedoch bei den sonstigen Bahnen entfallen. Anf die 
Asusserung des Herm v. Neumann Aber die Lastenstrassenlinie 
erlaube ich mir anzuführen, dieses Linie in Plan und Wort öfter behandelt 
zu haben zum Zwecke des Verkehres gegen die Cottage-Anlage und um 
einen etwas grösseren Ring zu erhalten (s. Vortrag am 7, März 1841.) 
Wichtig erscheint mir, wohl auch Allen, denen die architektonische Eut- 
wieklung unserer Stadt am Herzen liegt, dafiir zu sorgen, dass den 
Bauten der Stadtbahn die sachgemässe architektonische Behandlung ze- 
sichert wird, und ebenso, dass bei Zeiten hervorragende Organe des 
Bahnbetriebes sich mit den betriebstechnischen Einrichtungen befnssen 
und diess den Beiltirfnissen der Stadt Wien anpassen mlgen. Die Art des 
Betriebes, die Fahrorduungen ete, sollten wenigstens prineipiell bekannt 
sein, damit die Bautechniker nicht mlthig haben, Hypothesen aufzu- 
stellen, welche schliesslich nicht zutreffen. Jene, welche auf dem zu 
schaffenden Mittel dem Betrieb führen werden, sollten von Anfang an 
mitrathen. 

Meine Herren! Das Wichtigste ist hente die Genehmigung des 
Statutes und der Mittel zur Ansführaung durch die drei parlamentarischen 
Körperschaften; zu dieser Genehmigung können und sollen wir so viel 
als möglich beitragen. Wir können tms hente mit keinen Details abgeben, 
wir werden hiezu seinerzeit, wenn die Projeete sorliegen, Immer noch 
Gelegenheit haben. Ich schliesse hiemit und hoffe, der Verein wird die 
Freude, die Würdigung und den Dank für die grossartige Conception 
der hohen Regierung zum Ausdrmek bringen und eine Resolution vor- 
schlagen za weiterer Behandlung. (Schluss folgt.) 


Ueber die Frage der sogenannten zweiten Bahnverbindung unserer Reichshälfte mit 
ihrem Seehafen Triest, 
Vortrag des Herrn Ingenieur Carl Bttchelen, gehalten in der Vollremammlung am 21. November 1891, 
(Schluss zn Nr. 50.) 


Das gesammte wirthschaftliche Leben Oesterreichs emtbehrt des 
ibm dureh die Ausbildung der Verkehrsrouten nach Triest zu Theil 
werdenden kräftigen Impulses, ınan weiss es, man empfindet es! Warum 
aber dieser beklagenswerthe Zustand? Weil es Länder, Stidte und Eisen- 
balngesellschaften gibt, welche eine Beeintrüchtigang ihrer Sonderinter- 
essen fürchten, weil andere Länder und Städte der #0 wichtigen Frage 
gleichgiltig gegenüberstehen zu können glauben, oder über die Lösung 
derselben sich nicht zu einigen vermochten. All’ dies ist nur dadurch 
möglich und erklärlich, dass die Frage nie ernatlich fachmännisch und 
wissenschaftlich behandelt, nie unparteiisch benrtheilt wurde, ja dass 
man einer gewissenhaften Erörterung derselben fürmlich aus dem Wege 
ging. Wartet man aber damit bis zu dem Zeitpunkt, wo aus irgend 
welchen Gründen die Frage gelüist werden will, dann wird ein eingehendes 
Stadium und eine zwerkentsprechende Lösung der Frage geradezu un- 
möglich, weil man dann den Fachmännern gar nicht die dazu nath- 
wenige Zeit lässt, weil man dann die Arbeiten auch immer gleich in 
Angriff nehmen will, für ein solchermaten wenig befrieligendes Werk 
schliesslich aber doch die Techniker ganz ungerechtfertigter Weise ver- 
autwortlich macht, 

Nicht an Triest, wohl aber an anderen Sechandelsplätzen, welche 
‚dureh gnte Routen einerseits mit den Binnenlündern, andererseits mit 
len überseelachen Ländern verbunden sind, welche sich überlianpt der 
Fürsorge der betreffenden Länder und Regierungen zu erfreuen haben, 
sehen wir, welche Steigerung der Verkehr in denselben in den letzten 
Jahrzehnten erfahren hat. Auch in anserem, der Vortbeile seiner gilnstigen 
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geographischen Lage wieder theilhaftig gewordenen Seehafen würde sich 
diese erfreuliche Erscheinung einstellen, der mit Triest verrielfuchte 
Verkehr aber nicht blos den k. k. üsterr. Staatsbahnen, sondern Aberhaupt 
allen Bahnen zu Gute kommen. 

Wie es aber schwer wäre, in Oesterreich ein Gebiet ausfindig zu 
machen, welches nicht Nutzen aus der Predil-Tauernlinie zu ziehen ver- 
möchte — da doch das ferngelegene Dalmatien gleichfalls dadurch bessere 
Verbindungen mit Oesterreich und sicherlich anch einen Antheil an dem 
darch diese Bahnen geweckten Fremdenverkehr erhalten wiirde — au 
wäre es auch schwer, ein Land, oder selbat nur eine Rtadt zu bezeichnen, 
deren wirthachaftlichen Erwerbaverhältnisse durch diese Linie beein- 
trächtigt würden. Es dem Städten Wien, Graz, Innsbruck einzureden 
zu versuchen, dass dieselben durch Ablenkung der Verkehre geschädigt 
würden, war eben eines der gebränchlichen Agitationsmittel, nm den 
Bau dieser Linien zu hintertreiben oder mindestens hinanszuschieben. Da 
Wien und damit anch die darüber aus dem Norden und Nordosten 
führenden Routen durch die Predillinie gleichfalls eine kürzere Verbindung 
mit Triest erhielten, so träte damit für Wien eine dasselbe benachtheili- 
gende Verschiebung in den Verkehren ebensowenigein, wie tür Innsbruck 
and Graz, die im Gegentheile nur gewinnen würden, da das vermittelst 
der Tauern- und Predillinie auf die Höhe der materiellen unıl geistigen 
Ebenbüirtigkeit wit anderen bedeutenden Seehäfen gestellte Triest, wie 
das durch diese Bahnen dem grossen Verkehr erst erschluasene und sich 
entwiekelnde Kistenland künftig eine so bedeutende Anziehungskraft 
ausilben wlrde, dass der Verkehr mit demselben sich vervielfachte. Wien 
aber, dar div einzige Grosastalt ist, welche mit ihrem einzigen Sechnfen 
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nur durch Eine Linie verbunden ist, würde alsbald der grossen Vortheile 
inne werden, welche ihm eine zweite gute Verbindung mit Triest bringen 
würde, Was aber Graz bewog, der Triester Bahnfrage gegenüber sich ab- 
lehnend zn verhalten, hätte gerade Leoben bestimmen sollen, sich aus 
dem Schlepptan von Graz loszulösen, dieser Frage näher zu treten und 
za deren Lösung beizutragen, da Übersteiermarks wirthschaftliche Ver- 
billenisse wesentlich gebessert wilrden, wenn es Antheil an dem beden- 
tenden Durchzugsverkehr nach Triest erbielte und wenn dessen Weg 
dabin um 235 —Mn geklirzt, die Fahrtdauer aber um 4—55% herab- 
gemindert würde. 

Eine ähnliche Gleichgiltigkeit kann man nun den Städten: Triest, 
Gürs, Klagenfurt, Salzburg und Linux nieht vorwerfen, dieselben bemtihten 
sich im Gegentleil in den letztverflossenen Jahren ungemein, die Bahn- 
frage der Lösung zuzuführen, leider aber in einer Weise, weiche der 
Sache nicht fürderlich, sondern schädlich war, da jede Stadt in dem Be- 
streben, die von ihr einzig und allein geeignet erachtete Linie durcheu- 
bringen, die anderen Projecte bekämpfte, obne auch nur die nöthigen 
Sendien gemacht zu haben, um fiberhaupt zu wissen, welche Linie nicht 
nur die der Gesammtheit nütelichate, sonders welche auch ihr selbst die 
zweckdienlichate sei. Legte ein Abgeordneter einer Stadt im Parlament 
eine Petition wegen Ausbanes unseres Bahunetzes nach Triest vor, #0 
kam ein anderer Abgeordneter derselben Stadt, mindestens desselben 
Landes, mit einer anderen Petition, worin etwas ganz anderes erbeten 
wurde. Will Galizien eine Bahn dann wreten in geschlossener Reihe 
fi} Vertreter des Landes dafür ein, gleichviel, ob die Bahn im Aussersten 
Osten oder im äussersten Westen gebaut werden soll, um #ie erreichen 
ihren Zweck, während die Vertreter der Alpenlinder mit je vier, wenn 
es hoch kommt, neun Vertretern, unter sich nneinig und gegenseitig sich 
selbst bekümpfend, bisher Niemanden von der Nothwendigkeit oder gar 
Nützliehkeit des Ausbanes unseren Bahnnetzes nach Triest hin zu über- 
zengen verwochten, vielmehr nur den Gegnern desselben in die Hände 
arbeiteten, denen vor Allem die Predillinie, ihrer grossen Bedeutang 
wegen, ein Dorn im Ange ist. 

Wo das beliebte Mittel des Todtschweigens nicht angewandt 
werden kaum, vielmehr über die Predillinie gesprochen werden muss, 
wird dieselbe einfach damit abgeshan, dass man sagt, dieselbe sei in 
strategischer Beziehung unzulässig, weil sie zu nalıe der italienischen 
Grenze geführt werden müsse. Wir erlebten nun freilich schon einmal 
den Fall, dass eine unserer lüugs der dentschen Grenze geführten Babuen 
vom Feinde zerstört, dadurch aber Galizien von der Monarchie ganz ab- 
geschnitten wurde, Allein schon der Laie erkennt, dasa hier eine leber- 
einstimmung der Verhältnisse gar nicht beateht. Dort im Norden war es 
die einzige Linie, welche Galizien mit dem Reiche verband, wäbrend bier 
im Süden Triest und Pola mit der Monarchie schon durch Bahnen vor- 
bunden sind, welche den strategischen Anforderungen entsprechen, wir 
aber eine weitere, vornehmlich den Handelszwecken dienende Linie he 
nöthigen. Im Norden haben wir weiters eine oflene, von Reiterei anf 
allen Seiten za überschreitende Grenze, hier im Süden aber ein schwer 
ibersteigbares Gebirge, dessen Kamm wie dessen Vorberge in nuserem 
Besitze sind, so dass man schlimmstenfalls durch Sperrforts jeden 
vwilnschenswertben Schutz für die Predillinie herstellen könnte. Viele 
militärische Autoritäten haben sich aber für den Ban der Predillinie 
ansgespruchen, un dieselbe auch als überaus nothwendig für die Ver- 
theidigung des Reiches bezeichnet ; dies geschah anch unter Anderem in 
dem im Jalıre 1871 von den Herren Hugo Obauer und E. R. v. 
Guttenberg — selbstverständlich mit Zustimmung des Reichs Kriegs- 
ministeriums — herausgegebenen Leirbuche: „Das Train-Com- 
munications-Verpflegswesen vom operativenStand- 
punkte* Von vielen Stellen, in welchen der Bau der Predil- uni 
Tauernlinie gefordert wird. mag hier nar die anf Seite 261 vorkommende 
ejtirt werden, welehe lautet: „Um das Gleichgewicht in der Leistungs- 
fähigkeit unserer Bahnen mit jenen Italiens zu erhalten, milsste unser 
Buhnnerz ausser den erwähnten, bereits im Bau befinillicheu Eisenbahn- 


Villach-Tarvis-Görz. Diese Linie ist insofern von hohem militärischen 
Werthe, weil durch dieselbe für die Armee eine gesicherte Nachschubs 
und zugleich eine Rokndelinie nächst der Grenze gebildet wird.* Was 
aber damals von autoritativer Seite als gut bezeichnet und wissenschaft- 
lich begründet wurde, kant doch unmöglich hente als schlecht bezeichnet 
werden. Dass die Predillinie gegenwärtig aber dem Militär nicht so 
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nothwendig erscheint, wie damals im Jahre 1871, sieht auch der Laie 
ein, da wir ja nicht blos in Freundschaft, sondern in Bundesgenossen- 
schaft mit Italien leben, Wenn wirklich Militärs gegem den Bau der 
Predillinie sein sollten, so dürfte sich dies darauf zurlickführen lassen, 
dass diese Militärs gegenwärtig den Bau anderer Linien — über die 
Karpathen — dttr dringlicher halten, demselben aber nicht geführles 
wissen wollen «dureh anderweitige Verwendang der daza nothwendigen 
Capitalien, wie für die militärisch weniger dringliche Predil-Tanernbahn. 
In diesem Sinne, unterstützt durch die ungarischen und galizischen 
Interessen wird die üfentliche Meinung von Predil-Tanern abgelenkt. 
Während aber die Probe auf die Zweckmässigkeit und Nothwendigkeit 
der in den letzten Jahren gebanten und noch weiter verlangten strate- 
gischen Bahnen erst einem eventuellen Kriege mit Russland vorbehalten 
bleibt, wissen wir von diesen Bahnen heute schon, dass Oesterreich durch 
dieselben wirthschaftlich geschädigt wird, und zwar nicht blos durch 
die Belastung des Budgets, sondern anch dadurch, dass vermöge der- 
selben Ungarn den Handel und Verkehr mit Östgalixien und der Buko- 
wina an sich reinat, zum Nachtheil unseres Handels und unserer In- 
dustrie, unserer Eisenbalmen, unseres Seehafens und unserer Schiffahrt. 

Damit soll der Werth strategischer Bahnen nicht bestritten, wohl 
aber darauf hingewiesen werden, dass Oesterreich diese Art von Kriegs- 
ansgaben nur ertragen kunn, went seine wirthschaftlichen Verhält- 
nisse gleichzeitig durcli den Bau solcher Balnen verbessert würden, 
durch welche der Vulkswohlstaud gehoben und die Einkiinfte des Staates 
vermehrt würden, was ja nicht minder wichtige Factoren zum Krieg- 
führen und nachhaltigen Vertheiligung des Reiches sind. 

Dies würde aber erreicht. Denn nimmt man für die Predillinie 
auch nur einen Verkehr von I Million Tonnen bezw. Personen per Kilo- 
meter an — die Einnahmen und Betriebsausgaben fir einen Tonnenkilo- 
meter können gleich denen für einen Personenkilometer angenommen 
werden — so würden hiefür bei einer durchschnittlichen Einnahme von 
22 Kreuzer per Tonnen- oder Personenkilometer rund drei Millionen 
Gulden Einnahmen erzielt, während die in Tabelle III angegebenen Be 
triebenusingen, welche nach der in Nr. 24 und 95 unserer Wochenschrift 
von Herrn Regierangsrath Heyne angegebenen Formel berechset 
wurden, mur rund 1°5 Millionen Gulden betragen, die Differenz von 
l-4 Millionen Guldeu aber reichlich zur Deckung der Generalunkosten 
uml der Zinsen des Bauenpitales für die Predillivie gentigen. Der Staat 
bräcbte daher durch den Bau dieser Linie kein Opfer, würde vielmehr 
auch direct dadurch grüssere Einnahmen erzielen, da ja durch diesen nur 
durch die Preiillinie geweckten Verkehr auch der auf den besteliemden 
Linien bedeutend gehoben und dadurch die Einnahmen derselben be- 
destend vermehrt würden. Aelnlich dürfte sich auch die Rechnung für 
die Tauerulinie gestalten, die Mangels der dazu nöthigen Daten nicht 
gemacht werden konnte. 

Bei gleich grossem Verkehr hätte das Publikum auf der be 
stehenden 248 km langen linie Tarris-Laibach-Triest rund 5%, Millionen, 
d. bh. 21, Millionen mehr als bei der Predillinie zu bezahlen, und ist dies 
eben die Ursache des geriugen Verkehres anf dieser Linie, weil Handel 
und Industrie bei Bezahlung dieses, das Conto unserer schlechten Balın- 
verbindungen belastenden Betrages mit denjenigen des über bessere um 
billigere Verbindungen verfügenden Auslandes nicht euncurriren können. 

Wärde aber der Staat, um den Verkehr mit Triest zu beleben, 
auf der bestehenden Linie eben so niedrige Tarife einführen, wie dies 
bei der Predillinie auf Grund ihrer kürzeren Länge geschehen würde, 
dann würden aus den Einnahmen kaum die Betriebsauslagen geieckt 
werden, der Verkehr aber trotzdem nie in dem Maße gehoben werden 
können, wie durch die Predillinie, bei welcher ja nicht nur an Weg und 
damit au Geld, sondern auch am Zeit erspart würde, was aber in dem 
Verkehr eiues Reiches mit seinem Stehnfen, mit seiner Küste von nicht 
zu unterschätzender Bedewtung ist. Es ist eben ein Unterschied, ob 
Koblen im Werthe von 10-13 Gulden per Tonne und sonstige billige 
Landerprodnete, oder aber ob theuere Waaren transportirt werden. 50 
beträgt z. B. der durchschnittliche Wertli der über Fiame versendeten 
Güter — wo derzeit noch die billigen Landesproducte überwiegen — mir 
105 fl, während derselbe in Triest 70&d. per Tonne beträgt, daher dieser Ver- 
kehr eine bessere Pflege benöthigte, als der über Fiume, während es gerne 
umgekehrt der Fall ist, Im Personenverkehr fragen aler Viele nicht 
dnrmach, was die Reise kostet. sondern wie viel Zeit dieselbe erfordert. 
Für die mit den za langen Linien verbundene lange Reisedaner 
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Tabelle IH 


Betriebskosten und virtuelle Längen. *) 


Berechnet nach der Formel des Herm Regierungsrathes Heyne | 
Moarbr-t acer 

M sind Betriehskosten pro Jahr und pro Kilometer 
!M aind Betriebskosten pro Jahr für die ganze Bahn von der effeetiven 
Länge ! | 
« Betrag für die Bahnerhaltung ete, nach Heyne angenommen mit 

1042 A. 

5 Beförderangskösten von 1 Tomne auf I Kilometer horizontaler Balın 
nach Heyne 007982 il, | 





Bahunstrecken 


Triest-Nahresinn-Laibach-Laak. - -HHmHHHn#r He nun nenne ner rer nen 
Triest-Herpelje Divncven-Lnak  ...uueuen 4. 





Laak-Tarvis-Villach-Glandorf.. 2.2 #-+++. +» 
Laak-Loibl-Klageufnre-Glandorf 


Triest-Nabresina-Laibach-Laak-Tarvis .---244- > Hmnr 00. E 
Triest-Herpelje-Divacen-Lank-Tarvis 
Triest-Görz-St. Lueia-JauerburgTarvis . 
Triest-Görz-Predil- (altes Projeet) Tarvis 


Triest-Görz-Predii- (neues Projeeti Tarvwis oocennannunec ; 


Triest-Nabresina-Laibaeh-Laak-Tarvis-Glandorf. ...... 2.» 
Triest-Herpelje-Divaceca-Laak-Tarvis-Glandorf . . 


Triest-Nabresina-Laibach-Laan k- Loibl-Glandorf vu... 24.+.+ denndannın ns 
Triest-Herpelje-Dirvracen-Laak-Laibi-Glandorf...... ——— 


Trieat GreSt. Luein-Janerburg- Tarrie-Glandorf 
Triest-Görz-8t Lncia-Radmann«dorf-Loibl-Glandorf 
Triest-Görz-Predil-Tarris-» Villach-Ginmdorf 


kann aber der Staat — selbst durch noch -0 nielere Tarife — keinen 
Ersatz bieten, mithin den Verkehr mit Triese auch nicht =». be- 
leben, wie dureh den Bau von, die Bahnlinien abkürzenden Er- 
gänzungslinien. Predil- und Tanernlinie sind daher, wie nachgewiesen, 
nicht blos nothwendig, sondern auch fruchtbringend, und zwar für unseren 
Volks-, wie Stants-Hanshalt-. Für den durch diese Linien von einzelnen 
Sudbahnlinien abgelenkten Verkehr finde die SAdbahn reichlichen Ersatz 
in dem Verkehr mit und über Triest, wie in dem Umstande, dass die in 
Folge eines grossen Verkehres vermehrten und verbesserten Schiffsrouten 
und billigeren Scetarife auehiallen von der Südbahn darchzogenen Gegenden 
zu Gute kämen und auf deren wirthschaftliche Thütigkeit von günstig- 
stem Einflusse wären. Auch weun die Südbahn verstaatlicht würde, 
müsste die Predil-Tauerulinie gebant werden, weil die bestebenden Linien 
die diesen Linien zukommende Aufgabe nie erfüllen künnen. 

Vom technischen Standpunkt aus lässt sich gegen den Bau der 
Predil- und Tauernlinie absolut nichts eluweniden und hätten wir Techniker 
im Gegentheil alle Ursache, uns für denselben ganz entschieden auszu- 
sprochen, Ebensowenig lässt sich aber auch von anderen Standjpankten 
aus gegen den Bau dieser Linien irgend etwas Stielhältiges einwenden, 
daher ılie bisber bestandene Gegnerschaft gegen diese Linien sich nicht 
begreifen, sondern nur dadnreh erklären lässt, dass die Städte Triest, 
Görs, Klagenfurt, Salzburg und Linz ihre Kräfte im Kampfe um miss- 





+) Bel Mittheilung der Pormel für Bestimmung der virtuellen Längen in 
Nr. 40, Seite 465 dieser Wochmsohrift, ist leider ein Tamsımder wregeblieben, und 
wii as dort 
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verstandens Kirchthurmsinteressen erschöpften, statt dieselben dazu zu 
gebranchen, die Frage eingehend zu ammdiren, Licht über dieselle zu 
verbreiten umd die Erkenntnis in immer weitere Kreise zu tragen, dinss 
der Ausbau unseren Bahnnetzes nicht blos notwendig, sonderuauch naclı 
jeder Richtung hin äusserst Johnend iat. 

Ihe künstlich tiber diese Frage ausgebreitete Dunkelheit äurch- 
dringt aber nun doch eim Lichtstrahl, der aber nicht von einer der 
genannten Städte, sondern von Wien ausgeht; was diese Städte unter- 
lassen, das hat nun Wien gethan. In Verfolg der im vorigen Jahre vom 
n. 6. Gewerbeverein io Wien eingeleiteten Triester Action haben ange 
»ebene Wiener Körperschaften Vertreter in ein Comitö entsendet, das 
die Aufgabe bat, die won der Triester Handels- und Gewerbekammer 
seit jeher verfochtene Frage der Erweiterung des bestehenden Bahnnetzes 
eingebend zu sindiren. So viel bekannt, buldigten die meisten Mitglieder 
dieses Comitös der landläufigen Anschauung, dass es nicht zweckmässig 
wäre, wenn der Stant kospielige Ergänzungslinien herstellen würde, da 
er sich doch nicht selbst conenrrenziren könne oler werde; das der 
Staat geringere Opfer zu bringen hätte, wenn er die Tarife in eben- 
demselben Maße ermässigen würde, als wenn diese Linien bestehen 
würden. Allein je mehr sich dieses Comit& mit hingebungsvollem Eifer 
in die Frage vertiefte, dieselbe von allen und ganz neuen Geslchts- 
punkten aus beleuchtete uml erärterte, je mehr sollen die Mitglieder 
dieses Comit&s zn der Veberzeugung gekommen sein, dass das nicht blos 
eine, Triest oder einige Alpenländer, sondern vielmehr eine das ganze 
Reich interessirende Frage sei, dass dieselbe nicht durch Palliativmittel, 
sondern tbatsächlich wur durch den Ban neuer Linien gelöst werden 
könne, dass sich aber dazu weder die Karst-, noch eine Karawanken- 
linie, sondern nur die Predil- und die Trauernlinie eignen, diese beiden 
aber in so hobem Male befühlgt erscheinen: unsere Industrie 
coneurrenzfüähig mit der anderer Länder zu er 
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halten, bezw zu machen; unserem Seehbafen nnd 
unserer Schiffahrt den denselben gebüährenden Rang 
zu rerschaffen; Desterreich die demselben vermöge 
seiner günstigen geographischen Lage zukommende 
Vermittlerrolle im mittelearopäisch-levantisch- 
indischen Verkehre zu sichern; durchall’ diesaber 
unserem Volks und Staatshbaushalte neue, argiebige 
Einnahmsqwellen za erschliessen, ‚dass der baldige Ban 


der Preiil- md Tanernlinie nicht dringend genug empfohlen werden 
könne, 


Fasst aber diesss Comit6 oder ein von unserem Vereine behufs 
Veberpräfnuug der hier vorgelegten Studienresultate eingesstztes Oomite 
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auf Grand ebenso eingehender als unparteiisch gepilogener Berathungen 
einen derartigen Beschluss, dann können auch diejenigen Länder und 
Städte, welche bisher für eine andere Lösung der Triester Bahnfrage 
eintraten, demselben sich rfickhaltslos anschliessen, im vollen Vertrauen 
darauf, dass dadurch die so eminent wichtige Frage der zweiten Bahn- 
verbindung mit Triest in der der Gesammtheit zweckdienlichsten Weise 
gelöst wiirde ; besiegen aber nur erst einmal diese Städte ihr bisberiges 
Vorurtbeil, bringen dieselben ihrer Eigenliebe das Opfer, auf ihre bisher 
verfolgten Pläne Verzicht zu leisten, dann können sie hoffen, endlich 
den Sieg über die Gegner der Ausbildung der Verkehrsrouten nach Triest 
zu erringen; ein Sieg, der ihnen um so sicberer ist, je mehr sie einge- 
denk sind unseres Kaisers Wahlspruch; Viribus unitia. 





Ueber Ballonbeobachtungen und deren graphische Darstellungen. 
Von Hermann Hoernes, Oberlieutenant im k. u. k. Eissubabn- umd Telegraplen-Regimente. 
(Fortsetzung za Nr. 50.) 


Verwerthung der während der Fahrt gesammelten Notizen, 


Zu Hause angelangt, mus nun anf Grund der gemachten Auf- 
zeichnungen ein (deutliches Bild der während der Fahrt obwaltenden 
Verhältnisse entworfen werden. Es sind folgende Fragen zu beant- 
worten: 

1. Deber welchen Pankten befand sich der Ballon, also welchen 
Weg legte er zuriick? 

2. Welche Distanz in Kilometern machte der Ballon ? 

3. Welche Hühe erreichte er? 

4. Welche Geschwindigkeit batte der Ballon in einzelnen Zeit- 
momenten? 

5. Wie viel Meter legte der Ballon in der Secunde zuriick? 

6. Wie war der Stand der Temperatur? 

7. Wie war der Stand der Fenchtägkeit? 

&, Wie gestaltete sich der Ballastverbrauch ? 

Ich fasse hier nur die Beantwortung dieser uns zunächst liegenden 
Fragen in's Auge, indem ich mir vorbehalte, in einer nach zwei bis 
drei Jahren erscheinenden Besprechung weitere Beobachtungen zu 
diseutiren. 

Veber weichen Puukten sich der Ballon in jedem Momente seiner 
lafılgen Babn befand — oder mit anderen Worten, welches der Weg seiner 
Projeetion auf der Erda ist, — darüber gibt uns die mitgenomment 
Karte Auskunft. Da bemerkt man, dass dieser Weg nur selten durch 
eine gerade Linie dargestellt wird, sondern Carren oder gar ganze 
Schlingen beschreibt. Wenn man also die wahre Projection des Weges 
auf der Erde bekommen will, so mnas man alle Punkte genan ein- 
zeichnen und miteinnnder verbinden. Hierauf wird dieser Weg in Kilo- 
meter eingetheilt, woran? zur Entwicklung der Trace und zur graphischen 
Darstellung der Fahrtergebuisse geschritten wird. 

Zur Beantwortung obiger Fragen sind folgende Profile nüthig: 

1. Das Weg- und Höhen-Profil, 2. das Kilometer-Minuten- 
Geschwindigkeits-Profl, 8. das Beonnden-Meter-Geschwindigkeits-Proäl, 
4. das Temperaturs-Profil, 5. das Fenchtigkeits-Profil. 

Hier bemerke ich, um Missverständuissen vorzubeugen, dass ich 
alle jene Curven, welche erst bei der Hausarbeit erhalten werden, Profile 
nenne im Gegensatze zu den Curren, die ich schon im Ballon zeichnr., 

Zum Zeichnen dieser Profile benütze ich nun die während der 
Fahrt gemachten graphischen Darstellungen. Dieselben enthalten das 
gesnmmte von uns benöthigte Materiale, aber in einer Form, welche erat 
umzuwandeln ist, um die gesuchten Resultate übersichtlich zu gestalten. 

al 1. In erster Linie ist die Frage zu beantworten, welche Höhe 
der Ballon in jedem Punkte seiner Bahn ober der Erde erreichte; dies 
erfährt man am besten aus dem Weg- und Hüben-Profil. (Fig. 2) Um 
dasselbe zu eonstruiren, trägt man aleli anf einer Absolssenachse die Kilo- 
meter nnch einem beliebig gewählten Maßstabe anf (die Krimmung 
der Erde zieht man nicht in Betracht). und errichtet dann au jedem 
der #0 gefundenen Punkte vertienle Linien. — Jede fünfte ist stärker 
hervortretend zu zeichnen. 

Die Absrissennchse liegt in der Höhe des Horizontes, welcher 
dem Ausgangspunkte der Fahrt zukommt, dessen absolute Höle wird 
also mit Null angenommen. Hierauf kommen auf der Ordinatenachse 


die Höhen, u. zw. im Mabstabe 1:5 gegen die Länge, also (1: 15.000 
bei der Specialkarte) anfzutragen. Die 500 nnd 1000 m bezeichnemden 
Linien sind ebenfalls krüftiger zu zeichnen. 


zu 














Fig. 2. Weg- und Hüben-Profil. 

Nachdem man nun aus den im Ballon gemachten Ablesnngen 
weiss, in welcher Höbe man sich au den einzelnen Punkten, welche im 
Original-Graphikon mit a, b, c, etc, bezeichnet sind, tiber der Erde 
befand, kaun man leicht die Höhen-Curre einzeichnen, welche auch geman 
den Weg, den der Ballon während seiner Fahrt machte, bekannt giht, 

Hieza wäre noch za bemerken, dass, da der Luftdruck und die 
Temperator in der Höhe durch directe Beubachtung bekannt ist, @ 
sich darum bandelt, die entsprechenden Werthe derjenigen Orte zu finden, 
über welchen der Ballon sich zeitweilig befand. Dies lässt sich bis zu einem 
bestimmten Grade durch Wetterkarten erreichen, weun man annähernd 
zugleich auch die zeitlichen Aenderungen während der Fahrtdaner in 
Betracht zieht. Im Allgemeinen wird man sich wuhl damit begnügen 
missen — ausser es liegen von dem Ausgangspunkte (was wohl melst 
der Fall sein dürfte) und einer Anzahl von Orten, die in der Nähe der 
Ballonbahn liegen, Registrirbeobachtungen vor. Es werden daun für die 
betreffenden entsprechend zu wählenden Zeittbeile die Registrirunge 
beobachtungen der jeweiligen Stationen zu Grunde gelegt. Ich verweise 
diesbezüglich auf die sehr interessante Beschreibung der Fahrt des 
Ballons ‚Herder‘ vom 23. Juni 1888, von Dr. V. Kremser, im IX, Jahr- 
gang der „Zeitschrift für Luftschiffahrt*. 

Dieses erste Profil, Weg- und Höhenprofil genannt, ist nar ein 
Hilfsprofil; für den Laien aber trotzdem die interessanteste Linie, demn 
se befriedigt seine Nengierde, wie hoch der Ballon überhaupt gestiegen 
ist nnd wie in auf- und absteigewder Linie die Reise sich verhielt. 

Trägt man weiters (Fig. 3) ebenfalls aus den Aufschreibungen (ge 
gebenen Falls mit Hilte von Interpolliren) auf der Abseissenachse alle jene 
Punkte nuf, in denen sich der Ballon z. B. alle fünf oder zehn Minuten 
befand, #0 ersieht man nus dem Schnitte derselben mit der Curve auch 
Jene Punkte, in welchen sich der Ballon alle fünf, resp, zehn Minuten 
befand. 

Ich nenne diese Ordinaten: „Zeit-Ordinaten". Um ea recht dentlich 
hervortreten zu lassen, dass diese in gleichen Zeittheilen zurückgelegten 
Wege untereinander meist nicht gleich sind, »trichulirte ich jedes zweite 
Feld unter der Abseissenachae. 
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Au einem Mastabo für die Längen kaun man nun die Kilometer, Es ist gewiss von Iuterease und zeigt von der Richtigkeit 
welche jedesmal innerhalb einer bestimmten Zeitdauer zurückgelegt | der Construction, dass sich auf der Hahen- und Zeit-Curve, welche 
warden, abgreifen. ich schon während der Fahrt erhielt, ähnliche Profile einzeichnen lassen, 
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Fig. 5 EeitOrdiseten. Fig. 8. Meter-Secunden-Geschwindigkeits-Profil. 

ad 2. Um nun jenes Profil zu erhalten, aus welchem man ersehen 
kann, in welcher Zeit der Ballon sich im jedem Kilometer befand und | 
umgekebrt, — wird das Minnuten-Kilometer-Geschwindig- 
keits-Profil «Fig. 4ı gezeichnet. 


»o dass ich von jedem Punkte der Corre zwei Ablesungen erhalte, 
welche miteinander übereinstimmen missen, wenn das ganze Verfahren 
' richtig sein soll. Tragt man nämlich auf der Abscissenachse jenes Grafi- 
' cons, auf der die Zeit- und Höhen-Curro gezeichnet ist, jeden fiinften 
| Kilometer anf and zieht Kilometer-Ordinaten, (Fig 6) 50 geben 
mir die fast stets ungleichen einzelnen horizontalen Abstände die Ge- 
schwindigkeiten an, mit welcher sich der Ballon weiterbowegte. 
Nachdem ich anf demselben Diagramme auch die Höhen-Curve 
babe, »o ersehe ich nun die Geschwindigkeit des Ballons -- ergo 
auch die des Windes in den einzelnen Hahen. welche Beobachtung ala 
eine unserer Hauptzwecke angeieben wurde. Trage ich ferner (Fig. 6) auf 
der Ordinatenachse in untereinander gleichen Teilen jeden fünften 
Kilometer auf und bringe die gleichen Kilometerzahlen entsprechenden 
Kilometer-Ordinaten mit den Kilometer-Abseissen zum Schnitt und ver- 
binde die fortlaufenden Schnittpunkte miteinander, ao erhalte ich auch 
hier wieder eine ansteigende Linie, in der die Urdinate jeden 
Punktes angibt wie viel Kilometer der Ballon bis 
Fig. 4. Minuten-Kilometer-Gesehwindigkeitsprofil. | dorthin zurücklegte Die xugehörige Abseisse aber 
| gibt bekannt, wie lange Zeit der Atrostat seit Anbe 
Man trägt hiezu auf derselben schon früher gezeichneten Ordi- | ginn der Bewegung unterwegs ist und welche Ort 
natenachse die einzelnen Zeittheile in einem beliebigen Maßstabe, x. B. | zeit dem betreffenden Kilometer entsprach. Ich nenne 
je fünf, resp. zehn Minuten zu gleichen Theilen auf. Verbindet man nun | mm dieses Profil: das Kilometer-Minuten-Geschwindig- 
die Schnitte dieser Zeit-Absciwen mit den correspondirenden Zeitordi- | keits- Profil, 
I 














naten, #0 erhält man eine gebrochene, nregelmässig ansteigende Linie, Leicht erkennt man somit, dass sowohl das Minuten-Kilometer- 
vonderjeder Punkt uns angibt, wie viele Minuten | Geschwindigkeits-Profil des Weg- und Höhen-Profils als auch das Kilo- 
seit dem Aufstiege vergangen sind und wie viele | meter-Minuten Geschwindigkeits-Proßl der Zeit- und Höben-Curre mit 
Kilometerindieser Zeitzurückgelegt wurden, demn  jhren Anskünften beziglich Minuten und Kilometer genau fiberein- 
es geben die Ordinaten die Minuten, die Abseissen die Kilometer an. stimmen missen. Es ist also das eine die Controle des anderen. 
(Ausserdem kann man natürlich auch a den Abscissen die Ortszeiten") Auch hier lassen sich leicht ähnliche Betracht n, wie vorher 
— — ————— — Eoit der angegeben, anstellen. Ich dente sie jedoch, um a: zu weltlänfg 
* * * zu werden, nar an. Deagleichen will ich naneh nur erwähnen, dnss man 

Ballon bestimmte W egstrecken zurücklegte, so lässt sich auch ein Schlass in das Graphiken der Zeit. nei Höhen-Carve ein ähnliches Profil einzeichnen 
a —— , kann, wie ich «s beim Wegr- nnd Höhen-Profil beschrieb, ich benenne es 
Zah .n a ers un eu aber zum Unterschiede rom Meter-Seennden-Geschwindirkeits-Profl das 
den-Gesehwindigkeits-Profi (Fig.5) Aus den einzelnen Ab- Seennden-MeterGeschwindigkeita#-Profil, weil jede 
ständen der Zeit-Ördinaten von einander kann man nämlich genau ersehen, 
wie viel Kilometer der Ballon innerbalb dieses Zeitraumes zurücklagte. 

Rechnet man nun, mit welcher Geschwindigkeit in Metern per 
Seeunde der Ballon innerhalb eines jeden solchen Zeitiaumes (in der 
beigeschlossenen Zeichnung also alle 5 Minuten) sich fortbewegte und trägt 
man diese Geschwindigkeit auf den jeweiligen nächsten Zeitordinaten 
auf und verbindet die einzelnen so gefundenen Punkte durch eine Curve 
miteinander, »» erhält mau das gesuchte Meter-Seonnden-Geschwindig- 
keits-Profil. Jede Ordinate auf demselben gibtunsam, | 
welche Geschwindigkeit in Meter per Secunde dem 
Ballon in dem betreffenden Punkte, der mitdem 
Punkte des Weg- und Hühen-Profils correspondirt 
zukam. 











*) Als Ortswuit ist hiehei stats die Zeit das Aufstiogenrien verstanden. Fig. 6. Becanien-Koter-Guskrinliginite-Prof 


* 
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Ordinnte desselben angibt, in wierielSecnnden ein 
Meter zurückgelogt wnrde (Fig. 6) 

Ein näheres Eingehen, respestive Vergleichen der beiden Profile 
zeigt, dass die sich Ib einem gewissen Sinne ähnlich sind und mit ihren 
Auskllnften sich ergänzen. Es entsprechen bei demselben Pankte der 
Flugeurre, respective des Flugprofils, grossen Ordiuaten des Meter- 
Seeunden Geschwindigkeit-Profils kleine Urdinaten des Sernn den-Meter- 
Geschwindigkeits-Profls und umgekehrt. 

Um ein Bild sowohl der Ballonanfzeichnung als auch der Uon- 
strnction der verschiedenen Profile zu erhalten, sind auf den eingeschalteten 
Figuren dieselben in ihren fortschreitenden Stadien veranschaulicht. 
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Durch die eben angeführten Profile sind die ersten fünf Fragen 
vollanf beantwortet. 

Bezüglich der technischen Ausführung dieser graphischen Ihr- 
stellungen ist Nachfolgendes zu bemerken: 

Um stets leicht Vergleiche von Fahrresultaten anstellen zu können, 
ist es wilmschenswerth, dass alle nach ein und demselben Mabstabe 
gezeichnet werden, Nach und nach wird das Auge sich an die einzelnen 
Grössenverbältnisse und stets gleichbleibenden Verzerrungen gewöhnen 
und wird ein leichtes Auffinden des Gesuchten sowie richtiges Beurtbeilen 
der Fahrtergebnisse Platz greifen können, 

(Schluss folgt.) 





Ueber die Einflusslinien eontinuirlicher Balken mit drei Stützpunkten. 


In Nr. 46 auf Seite 416 dieses Blattes bringt Herr Professor 
v. Thullie eine kurze Mittbeilnng über die Einfiusslivien für die 
Gegendriücke der Endstützen, die Momente und Querkrütte eontinnirlicher 
Träger und bezeichnet bei dieser Gelegenheit das von mir zur Ermittlung 
dieser Linien angewandte Verfahren ala etwas zu umständlich, ein Urtheil, 
welches mich insofern überrascht hat, als Herr #. Thullie nicht etwa 
eine nene Methode gibt, sondern nach meiner Weise die Einfusslinien 
mit Hilfe einer einzigen Biegungslinie bestimmt, und hierbei genau den 
von mir gewiesenen Weg befolgt. Denn die Herleitung der Einflussfläche 
für Moment und Querkraft aus der Einilusslinie für den Gegendruck 
der Endstütze ist in der v. Thullie'schen Mittheilung genau dieselbe wie 
in meinen Veröffentlichungen. Diese Allittheilung ist aber ausserdem 
unvollständig. Zunächst fehlt die wichtige Einflusalinie für den Gegenlrack 
‚der Mittelstätze, Man erhält diese Linie, indem man das Polygon A® Zr «* 
(siehe die Figur der v, Thullie'schen Arbeit) auf die Gerade Ad" C* als 
Nullachse bezieht und den reciproken Werth der hei 3’ gemessenen 
Ordinate ala Multiplicator einführt; thut man dies, so erkennt man auch, 
dass sich die Figuren der v. Thullie'achen Arbeit von den entsprechenden 
Figuren meiner ersten Veröffentlichung nur dadurch unterscheiden, dass 
Herr v. Thullie eine nach oben gewölbte Biegungslinie A” B* © bentitet, 
während ich eine nach unten hängende Biegungslinie gezeichnet habe.*) 
Sodaun fehlen in der v. Thullie'schen Mittheilung die Einfinssflächen 
für die Füllungsstäbe, denn bei Trägern mit gebrochenen Gurtungen 
(and ein solcher ist von Herrn v, Thullie gezeichnet worden) sind 
die Spannkräfte in diesen Stäben keineswegs proportional den Quer- 
kräften. 


Schliesslich verdient hervorgehoben zu werden, dass die Herleitung 
der Einflusslinien mittelat einer einzigen Biegungslinie nicht yar beim 
continwirlichen Balken mit drei Stfitzpunkten, sondern bei jedem ein- 
fach-statisch-unbestimmten Träger möglich ist (+ Graphische Statik II, 
Seite 179) und dass dieses Verfahren sich auch zuweilen bei mehrfach 
statisch unbestimmten Trügern verwerthen lässt. So kann man x. B 
alle zur Untersuchung der Endöffnung eines continnirlichen Balkens mit 
mehreren Üeffnungen erforderlichen Einflusslinien aus der Einfluslinie 
ftir den Gegendruck der Endstütze nbleites. Man vergl. weine Graphische 
Statik II, Seite 240; mit den dort gezeichneten Figuren 3225 und « 
stimmen die Figuren des Herrn v. Thullie sogar in der äusseren Er- 
scheinnng überein. 

Zur Aufzeichnung der Biegungslinien stehen bekanntlich melırere 
Verfahren zur Verfügung. Die gebräuchlichsten sind die Methode von 
Williot und die Dentung der Biegungelinien als Seilpolygome (an- 
gebahnt darch die Arbeiten Mohrs), Sollen die Längenänderungen 
sämmtlicher Fällnugastäbe berücksichtigt werden, so dürfte die erstere 
Methode meistens die kiirzeste nein Werden aber diese Längenfänderungen 
vernachlässigt — eine Vereinfachung, die bei eontinnirlichen Trägeru 
nur dringend zu empfehlen ist, weil jede allzu peinliche Berechnung 
angesichts der Unvollkommenbeit unserer ganzen Theorie werthlas ist **) — 
so ist die Bentitzung des Seilpolygons vorzuziehen; man gelangt dann 
nieht wur schneller zum Ziele, sondern erhält auch eine übersichtlichere 
und leichter zu prüfende Zeichnung. 

Berlin, den 50, November 1R®1. 

Prof. H. Müller-Bresiam. 


Erwiderung zu den vorstehenden Bemerkungen. 


In meiner oben citirten kurzen Mittbeilung habe ich versucht, die 
Eintlusslinien für Momente und Guerkräfte des eontinnirlichen Trägers 
mit drei Stütepankten anf kürzerem Wege zu bestimmen. Dass der 
von mir eingeschlagene Weg kürzer war, als der von Prof. Müller- 
Breslau in dem werthrollen, von mir eitirten Artikel vom Jahre 1683 
(Wochenblatt für Architekten und Ingenieure, 8, 353) wird mir viel- 
leicht Herr Müller-Breslau zugeben. Zur Bestimmung der Normalcurre 
worden dort die Krüfte ir, any... 0m bemutzt, die erst ana den 
Gleichungen 19 und 20 zu bestimmen sind, deren Herleitung etwas 
umständlich ist. Herr Prof. Müller-Breslau gibt auch an, dass die Her- 
leitang auf anderem Wege geschah. Die Genauigkeit der Methode habe ich 
hervorgehoben und sie nar etwas zu umständlich genannt. Ich habe zur 
Bestimmung der Einflusslinie für 9 und A die Biegungslinie und zugleich 
Einfasslinie für den Gegendruck der Endstütze benützt. Dies hat Herr 
Prof. Müller-Breslau weder In der obigen Abhandlung, noch in dem auch 
von mir eitirten Buche („Die neuere Methode der Festigkeitslehre* 1886, 
5, 42) gethban. In dem letztgenannten Buche wurde ala Beispiel die Ein- 


*, In meiner ersten Veröffentlichung im Wochenbl, f, Arch. tw, Img. 1888 lat 
diese Linie 4* 2 © auf anderem Wege hergeleitet und mit dem wenig giticklichen 
Namen „Normalchrre* belegt wonlen, Die Auffussung dieser Linie ab Biegung*+ 
linie findet sich in meinem Buche „Die neneren Metiboden der Festigkeitsichre 
ws. w.” Berlin 3688, Seite #2. Vergl. auch meine Ursphische Statik, Hand II 
Seite &@, Ju nachdem man dle Läinle I" 9.0 auf die Gerade .i*” oder ic” ala 
Nullachse bezieht, lässt sie sich deuten ala Bingungslinie #ines bei I und I auf. 
liegenden und in € wit ?— 1 belasteten Balkens oder eines Balkens, der bei Aunde 
frei wefliogt und im -! mit Por I belanter wird; der Maistab (nuf dem os aber nicht 
ankommt) ist In beiden Fällen ein nmlerer. 


Ansslinie für den Gegendruck der Mittelstittze mit Hilfe der Biegungs- 
linie bestimmt, nicht aber die Einflusslinie für @ und M. Was die citirte, in 
diesen Tagen erschienene „Graphische Statik“, Band II, betrifft, so wurden 
allerdings auf 8. 338 die Einflusslinien für die Querkräfte und Momente 
mittels der Biegungslinie und Einfinsslinie für den Gegendruck der Mittel- 
stiktze und auf 8. 40 fir die Seitauöffuung ganz in derselben 
Weise, wie in meiner Mittheilung, bestimmt. Leider habe ich dieses werth- 
volle Werk (vom Jahre 1892) vor der Veröffentlichung meiner Mittheilun 
noch nicht erhalten gehabt, sonst hätte ich dieselbe natürlich nicht ver- 
üffentlicht, 

In meiser karzen Mitiheilung habe ich zweimal Prof. Müller- 
Breslau citirt, was doch als Beweis gelten kann, dass ich hiebei auf 
dessen werthvolle Arbeit mich gestützt habe, Die Methoden des 
Prof. Miiller-Breslan ala bekannt vorausetzend, wollte ich nur einen 
kleinen Schritt vorwärts machen, und es gereicht mir zur Ehre, wens 
der gleiche Schritt von dem berühmten Professor in dem jüngst er- 
schienenen Buche „Graphische Statik“, Band II, gleichzeitig gemacht 
wurde. 

Was die Unvollständigkeit meiner Mittheilung betrifft, so mus 
ich erwidern, dass ich die Einfinsslinie für den Gegendruck der Mittel- 
stütze deshalb nicht angegeben habe, weil ich dies als bekannt voraus 
setzte und auch das Buch: „Die neueren Methoden der Festigkeitalehre*, 
18936“ von Prof, Miller-Breslau citirt babe, Dasselbe bezieht sich auf 

“, Man denke nar an dem erheblichen Eintum der Soanenbustrablung der 


einen Gurtung and die Nothwendigkeit, die Temperaturunterschiede mittels Schätzung 
zu bestimmen, 
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den Umstand, dass diess Methode bei jeilem einfach statisch unbestimmten 
Träger möglich ist; dies war ja schon bekannt, 

Trass die Spannungen in Gitterstäben hei dem Trügern mit 
gebrochenen Gartungen den Gnerkrätten nicht proportional sind, wurste 
ich selbstrerständlich ganz gut. In meiner kleinen Mitcheilung wollte ich 
aber nur den Wez andenten, wie die Eluflnsslinien für 9 mul Mo zu 
bestimmen sind; wonach die Einflusslinien für die Spannnug der 
Gitterstübe nicht schwer ermittelt werden küunen. Bezüglich (essen, ob 
die Längenändernngen der Gitteratäbe bei der Bestimmnng der inneren 
Kräfte des continnirlichen Trägers zu berücksichtigen sind oler nicht. 


kann man verschiedener Meinung sein, 2. B. Krohn bebunptet (Civil- 
Ingenieur 1880, 8. 594), dass, wenn wir uns mit geringerer Genanigkrit 
begnügen, wir die gewöhnliche Theorie verwenden können, wenn aber eine 
genauere Berechnung gefordert wird, anch die Gitterstäbe zu berück- 
sichtigen sind. Dasselbe bestätigt Dr. Winkler (Theorie der geglieilerten 
Balkenbricken. 1881, 5. 376). Er zeigt, dass man mit Berilcksichtigung 
der Veränderlichkeit der Gurte allein bei den Parnlielonträgern minder 
genaue Resultate erhält, als mittels der gewöhnlichen Theorie für con- 
stanten Querschnitt, 

Lemberg, am 7. Desember 1891, 


M. Thullie, 





Druckversuche mit Steinen und mit Mauerwerkskörpern. 





Die seitens unseres Vereines eingeleiteten Brachproben mit Ge | 
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| Mörtelaus den Fugen 
|  berangretreten 


Festigkeit an der 
Bruchgrenze 








bei einer Belastung von Ay per «m? 


Form Gesteinsart Mürtels 


einzeln im Mittel | einzeln | im Mittel 


Sandstein 1 Baumtheil Romancement und 2 Raumtheile Sand, 156 | 


t 


Munerwerkskörpe 
aus 4 Wirfeln 





von RX RX Hrm = 
Seitenlänge Kalkstein 


Glimmerschiefer 


Sandstein 


Mürtel 21-24 Tage alt 


1 Raumtheil —— — und 2 Raumtheile Sand, 
Mörtel 21-24 Tage alt 


Mörtel 21-24 Tage alt 


l__ 

| 1 Raumtheil Romancement und 2 Raumtheile Sand, 
| 

’ 


1 Ranmtheil Kufsteiner Romancement und 2 Raum- 





Sanılstein 


Sandstein 


Kalkstein 





2 Raumsheile Sand, Mörtel 71 Tage alt 


1 Raumtheil Perimooser Portland-Cement und 
3 Raumtheile Sanıl, Mörtel 21 Tage alt 


1 Raumtbeil Perlmooser Portland-Cement mind 
4 Baumtlheitle Sand, Mörtel 71 Tage alt 


*) Zeitschrift des Oesterr. Ingen.- und Arch.-Vereines Is82, 5. 5 
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au der Bruchgrenze durchschnittlich beträgt: 

a) Bei den Steinwürfeln 680 kg per em: 

&) bei den Steinprismen 68 u, u 

«) bei den Manerwerkskörpern mit Mörtel aus Romancemeut 
21-24 Tage alt”) 3149 per cut, #4 Tage alt 329 k4 per cm2, bei 
den Mauerwerkskörpern mit Portland -Cement-Mörtel mit 2 Raum- 
theilen Sand 423 %9 per cw®, mit 8 Raumtkeilen Sand 182 44 per cm®, mit 
4 Raumtheilen Sand 203 &4 por cs, 

Die erwähnte Ditection fand in dem Ergebnisse dieser Versuehe, 
wonach die Festigkeit der Mauerwerksküirper sich blos von der des ver- 
wendeten Mörtels abhängig erwies, die Aufmunterung zur Beharrung 
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durch solchen ans unbehnuenen Steinen zu eraetzen,*) ferner bei starkem 
Drucke Mürtel aus Portland-Cement auzuwenden, ein Umstand, deman- 
folge die Bauzeit für den Arlbergtunnel geringe gerechnet wohl um ein 
Jabır gekürzt, die Baukasten um mehrere Millionen Gulden erniedrigt 
wurden, und der überdies ermöglichte, hervorragende Bräckenbanten 
olme Mehrkosten, statt in Eisen, in Mauerwerk „auszuführen. 

Die tadellose Haltung der betreffenden Bauwerke hat die Rich- 
tigkeit dieser Auschautingen bestätigt; mögen die grossartigen Versuche 
des Oesterr. Ingenienr- und Architekten-Vereines bierin weiter, epoche- 
machend, fortschrittlich wirken! 


Wien, am 12. November 181. Ludwig Huss. 


Die Geschichte des Eisenbahngeleises. 


Auf keinem Gebiete menschlicher Thätigkeit ist ein wirklicher, 
andauernder Fortschritt möglich, ohne die volle Erkenntois und ohne 
die richtige Beurtheilung des bisher Errungenen, Erlachten uni Er- 
schaffenen ; ja, in der sachgewässen Auffassung der allmäligen Ausbildung 
eines Gegenstandes liegt schon an und flir sich ein anerkennenswerther 
Fortschritt, zum mindesten aber die sichere Gewähr für eine weitere 
zweckentsprechende Entwicklang desselben, Aus diesem Grunde wohnt 
auch dem Stadium der Geschichte technischen Wissens und Künnens 
im Allgemeinen wie im Besonderen ein herrorragender Werth inme, der 
leider noch nieht allenthalben im wollen Male gewiirdigt wird, nnd 
erscheint daher auch ein Rückblick auf die Entwicklung des 
Eisenbahngeleises so überans wichtig und geradezu nothwendig 
zu einer Zeit, In welcher sich der Eisenbahn-Oberban — wie dies geren- 
wärtig der Fall ist — in einer Periode lebhafter und kräftiger Umge- 
staltang befindet. Die Möglichkeit eines solchen Rückblickes war aber 
bisher flir die überwiegende Mehrzahl der Techniker sehr schwierig oder 
eigentlich ganz unmöglich, denn es fehlt dem praktisch thätigen 
Ingenieur an Gelegenheit, Mitteln umd Musse, sich aus dem Mittheilungen 
in verschiedenen Werken und Zeitschriften mühsam ein Bild dessen zu 
eonstruiren, was seit einem Jahrhundert und länger auf dem Gebiete 
des Eisenbahngeleises erfanden und verbessert worden ist. Die Müglich- 
keit eines derartigen Rückblickes bietet eben nur ein kritisch gehaltenes 
Geschichtswerk. 

Ein solches Geschichtswerk, in grossartigem Style ausgeflilrt, 
liegt nunmehr vollendet vor.**) Hervorgegangen aus dem Eisenbahn- 
OÜberbau-Musenm, das der Gemeral-Directar der Osnabrlicker 
Stablwerke, A. Haarmann, in's Leben gerufen, führt es uns mit 
schlichten Worten und in vorzüglich gelungenen Bildern die ersten 
Spuren und das allmälige Werden des heute bestebenden Eisenbahn- 
geleises vor Augen, nicht blos historisch anelnandergereiht, sondern prüfend, 
vergleichend und beurtheilend. Von der allgemeinen Geschichte des 
Eisenbahngeleises geht es anf die besondere Geschichte der Geleise- 
systeme über, zeigt uns sodann die Entwicklung des Geleisebaues und 
schliesst mit einigen Erörierungen über das Material, das zur Bildung 
der Geleise Verwendung gefunden hat und Verwendung findet. 

Vorläufer der Eisenbahnen, sofern man diese im weitesten Sinne 
als Verkehrawege betrachtet, sind die Strassenanlagen, deren Ur- 
sprung in ein hohes, geschichtliehes Zeitalter hinaufreicht; die eigent- 
lichen Vorlünfer der modernen Eisenbahnen sind jedoch die Bohlen- 
bahnen der deutschen Bergwerke. Diese Bahnen Iabeu im Laufe der 
Zeit mannigfache constructive Veränderungen erfahren, warden auch durch 
Anwendung von Flach- und Winkelschienen dauerhafter gestaltet, bis 
Jessop im Jahre 1789 gunseiserne Stegschienen und Räder mit Spur- 
kränzen anwandte.- Damit waren die Eisenbahn-Fahrzenge auf die ans- 
schliessliche Benittzung der Schienenwege angewiesen. Der Bahnverkehr 
wurde rom Strassenverkehr getrennt, — &s beginnt die Geschichte 
der Eisenbahn im heutigen Sinne. Die allmälige Ausbildung 
der gusseisernen Schienen, der Uebergang zu schmiedeisernen Schienen, 
die Erfindung der Locomotire, ihr Siegeszug über die Erde sind in 


*, Das Heransireten des Mörtels aus den Fangen erfolgte lei einer Betsatung 
von derchschnittlich Lig per mn, 

658, ,Das EKEisenbahngeleiset. YnA.Haarmann, Ücneral- 
dirertar des Osorngs-Marien-Dergwarks- und Hütten-Vereinms, Geschichtlioher 
Thesl Mit 18% in den Text gedruckten Holzschnitten, Leipzig, W. Engel- 
mann, Preis 40 Mark, 


grossen Umrissen allgemein bekaunt; Haarmann bringt aber noch riee 
nene Einzelheiten und unmentlich zahlreiche, interessante Abbildungen, 

Einen hervorragenden Markstein in der Geschichte der Schienes 
bildet die Erfindung Berkinshaw's, Schienen mit einem von der 
Vierkant/orm abweichenden Profile zu walzen und diesen Schienen die 
bis dahin ungebränchlichen Lüngen von 15° = 4572 m za geben. (1320. 
Eingehend schildert nun Haarmann die allmälige Entwicklung der Pilz- 
und Breitfussschieme, dieser beiden heute herrschenden Systeme, 
beschreibt die mannigfachen Formen der Brückachiene, die nahen 
vergessen, in jüngster Zeit wieder von mehreren Seiten für die Con- 
struction einen atärkeren Oberbaues empfohlen wurde, und erläutert so- 
dann seine zweitheilige Schwellenschiene, deren erste 
Idee von Winslow (1849) berrfilirt und deren Aufgabe es ist. den 
Schienenstos und die Unterlagen zu beseitigen, Indem uns nun der Ver- 
fasser in Ausserst detnillirter Weise die Ausgestaltung des Schienen- 
profile bis in die augenblickliche Gegenwart vorführt und uns im Gegen- 
satze hiexu das Anwachsen der Schienenbeanspruchungen darstellt, 
liefert er uns den bisher in solchem Umfange nicht entwickelten Beweis, 
dass gegentber den Fortschritten in der Ausbildung der Motoren die 
Ausgestaltung des Oberbanes verbältniamäwig zurückgeblieben ist, 

Aus den Bohlenbahnen entwickelte sich naturgemäss das System 
der hülzernen Langschwellen und aus diesem jenes der höl- 
zernen Wuerschwellen. Faat gleichzeitig — im Jahre 1636 — 
bildeten sich die heute gebräuchlichen Typen ans: doppelköpfige Schienen 
in gusseisernen Stühlen anf Holzuynerschwellen nnd Breitfussschienen 
unmittelbar anf dem Querschwellen befestigt — jene in England, diese 
in Sachsen, Frühzeitig schon tauchten Besorguisse wegen des zu ge- 
wärtigenden Holzmangels auf, indem man nach einem geeigneten Ersatz 
suchte, wandte man sich zunächst dem Steinmaterial zu und 
erst später dem Eisen. Die Versuche mit eisernen Schwellen begannez 
Mitte der vierziger Jahre; hiebei fand das Gusseisen wegen seines ver- 
hältnismässig geringen Preises und seiner Formfähigkeit die meiste Be- 
achtang. Die ersten schweisseisernen Schwellen traten in den fünfziger 
Jahren in England anf. Erst in den letzten zwei Jahrzehnten jeloch 
entwickelte sich in Bezug anf die Ausgestaltung der eisernen Quer- und 
Langschwellen hinsichtlich Ihrer Form, ihrer. Abmessungen und der für 
die Schienenbefestigung zu wählenden Mittel eine rege Erlindungs- 
thätlgkeit, in welche uns Haarmann einen ebenso interessanten als 
gründlichen Einblick gewährt, um sodann Aber das Verhalten der (ner 
und Langschwellen einen umfassenden, streng unparteiischen Bericht 
zu erstatten. Auf Grund einer ausführlichen Statistik weist der Ver- 
fasser nach, dass gegenwärtig etwa siehen Procent aller Eisenbahngeleise 
der Welt, die eine Länge von 592.260 km besitzen, ganz aus Eisen her- 
gestellt sind, 

De Betestigungsmittel haben einen im Allgemeinen 
gleichen Entwicklungsgang durchgemacht, wie die Schienen und Schwellen. 
Wenn wan au der Hand des Autors die allmälige Ausbildung der 
Schienenbefestigung bei hölzernen und eisernen Schwellen verfolgt, wenn 
man seine sachlich kritischen Erürterungen, die auf vielfachen Erfahrungs 
resultaten beraben, aufmerksam stndirt, dann wird man seinen feselnden 
Auseinandersetzungen über die grosse Verschiedenheit der Auschaunngen 
der Techniker bezliglich der einzuschlagenden Wege zur Erzielung eine 
möglichst vollkommenen Oberbanes unbedingten Beifall spenden nnd 


*) Zeitschrift des (Msterr. Ing.- und Arch.- Vereines 180, 8. 94. 
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wird ibm darin beistimmen, „dass ein allen Anforderungen 
des künftigen Bahnrerkehrs gerecht werdendes 
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Eisenbahngeleise nur dann zu beschaffen sei, wenn 


die Technikerihr hauptsächlichstesAugenmerkanf 
die Herstellung eines ‚stossfreien* Öberbaues 
richten“. Der Abschnitt, welcher den Schienenstoss behandelt, 
zeirt in bereiter Weise, wie thatsächlich von den ersten Jahren des 
Eisenbahnbaues au das Bestreben auf Beseitigung oder Milderung der 
Nachtheile des Stossen gerichtet war, Welche Fülle von Constructiomen 


tritt uns hier vor Augen — wir erstannen über die ausserordentliche | 


Mannigfaltigkeit der Constructionen und wir bewnndern das Talent 


und Geschick des Verfassers, dieselben in so trefflich gesichteter, klarer ' 


Anordnung darzustellen. Und das Keaultat dieser schüpferischen Arbeits- 
kraft? Der Schienenstoss bildet noch immer den „Erzfeind sAimmtlicher 
Eisenbahnen und Eisenbahnfahrzeuge“, denn es ist noch immer nicht 
gelungen, die Verlaschung desselben allen Anforderungen der Theorie 
und Praxis entsprechend zu gestalten, Der Verfasser hält aber eine er- 
folgreiche Lösung der Schienenstossfrage durch die Anwendung der 
zweitheiligen Schwellenschiene, bei welcher die zwei 
winkelfürmigen Halbschienen, aus denen sie gebildet ist, am Stosse um 
ein gewisses Maß gegen einander versetzt werden, für möglich und 
glaube, auf Grund der mit dieser Schiene gewonnenen Ergelmisse die 
Hoffnung aussprechen za dürfen, dass im Beginne des nenen Jahrhunderts 
mit einem stomslosen Kisenbahn-Oberban gerechnet werden wirnl 
Nachdem Haarmancı noch die allmälige Ausgestaltung der Weichen, 
die den Eisenbalntechniker immer in hervorragender Weise beschäftigten, 
beschrieben und auch die Construction derselben beim Schwellenschienen- 
Oberbau erörtert hat, entwickelt er in gleich ansführlicher Darstellung 
die besondere Geschichte der Geleise-Systeme Es 
ist gerndezn grossartig, was anf diesem Gebiete erdacht und versucht 
wurde und welche bedeutende Anzabl ron Constructionen noch heute 
bestehen; fast jede Balın hat ihr eigenes System und jedes dieser Systeme, 
soferne 04 nür irgend eine besonders charakteristische Einzelnheit 
aufweist, ist vom Haarmann durch Wort und Bild dargestellt, Als 
bemerkenswerth erwähnen wir den Holzlangschwellen-Oberbau mit 
Brückschienen auf der Firth-of-Forth-Brücke, den 
Oberban der transkaspischen Eisenbahn aus Breitfussschienen 
auf Naphta-Schwellen,*, die neueren Systeme mit eisernen 
Einzelunterlagen a. 5. w. Viel Interesse beanspruchen die älteren Con- 
strüctionen elserner Quer- und Langschwellenaysteme, von denen manche 
seinerzeit Aufsehen erregten, heute aber vergessen sind, Trotzdem 
meinen wir — und Haarmann's Werk zeigt dies in trefllicher Weise — 
dass ihnen doch ein höberer, als ein blos historischer Werth innewohnt, 
dass sie bie und da einen glücklichen Gedanken aufweisen, der unter 
Berücksichtigung aller seitberigen Fortschritte und Erfahrungen sich 
vielleicht erfolgreich weiter ausbilden liesse. Dias betreffende Capitel des 


) 
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Buches schliesst mit ansftührliehen Mittheiluugen über das Schwellen- 
schienen-Syatem Haarmann’s, das am 1. Juli 1#91 bereits anf nahezu 
‘bi km Hauptbahmen (in Preussen, Sachsen und Wirttemberg) und auf 
57 kr Neben- um Strassenbahnen verlegt war. Die bisherigen Erfahrungen 
sind sehr günstige, besonders in Hinsicht auf die rulige, stossfreie Fahrt 
und auf die Geringfügigkeit der Unterbaltungskosten. 

Der letzte Abschnitt des Buches beliandelt die Geschichte des 
Geleisebnues; er führt uns zunächst in die Kämpfe um die Spur- 
weite nm zeigt uns sodann «die Fortschritte in der Auwenlung grüsserer 
Steigangen und schärferer Curven, sowie die allwälige Klärung der An- 
schauungen bezüglich dieser Verhältnisse, Auffällig ist es, dass Haar- 
mann, welcher sein Quellenstadiam in eifrigster und erfolgreichster Weise 
selbst anf Gebiete hin nusdehnte, wo man kaum Ergiebigkeit für das 
Thema seines grossen Werkes erwarten sollte, die Bedeutung der 
Semmering-Fisenbahn, ala der ersten, grüsseren Gebirgsbahn Europas, 
für die Ausbildung der Bahnlinie nicht hervorkeht. Nachdem noch das 
Geleisebett beschrieben und die verschiedenen Mittel zur Entwässerung 
desselben erörtert siud, gibt der Verfasser achr interessante Daten tiber 
Zurüstung and Verlegung, Unterhaltang und Erneuerung des Oberbaues, 
Specielle Betrachtung verdienen Haarmann'a Mittheilungen Aber die Vor- 
und Nachtbeile des Accordaystems bei der Geleiseunterhaltung und über 
die bisherigen Erfahrungen mit demselben, die allerdings noch nicht als 
abgeschlossen betrachtet werden können. „Im Grossen und Ganzen“ — 
sagt Haarmann — „ist man in dem Gehiete des Vereines deutscher 
Eisenhalınverwaltungen von dem Vergeben der Unterbaltungsarheiten an 
Unternehmer zurtckgekommen und auch der Einzelacsord gilt zur Zeit 
dem Taglohn gegeniiber nicht mehr ala empfehlenswerthb, Bei den sämınt- 
lichen prenssischen Eisenbaln-Verwaltungen werden heutigen Tages für 
die laufenden Unterhaltungsarbeiten an Geleisen nur Taglühne 
gezahlt.” 

Scheinbar bis in die kleinste Einzelheit nur ein technisches Werk, 
besitzt Haarmann's umfangreiche Abhandlung doch eine grosse eultar- 
historische Bedentung ; indem jederzeit der Zusammenhang der cultarellen 
Verbältnisse mit der Entwicklung des Öberbanes dargelegt und bewiesen 
ist, gewinnt der Leser nicht allein einen Veberblick über die Ausbildung 
der bezüglichen Constructionen, sondern auch Aber jene des gesammten 
Eisenbahnwesens seit mehr als einem Jahrhundert. Und indem wir diese 
Bedentung des Werkes durch eingehende Besprechung anerkennen, müssen 
wir schliesslich noch auf die vorziiglichen Abbildungen, die durchwegs 
Originale und in grossem Madstabe gehalten sind, hinweisen. Wenn 
irgendwo, so wird hier das Wort Radinger's zur Walrkeit: „Die 
Zeichnung ist die Sprache des Technikers*, denn die blosse, anfmerkanme 
Betrachtung dieser Abbildungen ist schon an und für sich ein ergiebiges 
Studiom. 

Cilli, October 1881, 

Alfred Birk. 


Vermischtes. 


Personal-Naohrioht. 
So. Majestät der Kaiser hat den Adjuneten an der Bergakademie 
in Leoben, Herrn Franz Ruth zum unsserondentlichen Professor der 
‚darstellenden Geometrie an der technischen Hochachule in Wien ernannt. 


Zum Schutze von Brückenpfellern. Die vom Über- 
Inspector Ladwig Huse, in Nr. 48 der Wochenschrift angegebene Art, 
inmitten rasch ströümenden Wassers Steinwilrfe herzustellen, ist eines der 
vielen Ausknnftemittel des Praktikers, wie sie der reiche Schatz von Er- 
fahrungen der Ingenieure, die an der Erbauung unserer schwierigen (Ge 
birgslinien theilgenommen, in Menge birgt und die wohl verdienen, der 
Vergessenheit entrissen zu werden, 

Ein ähnliches Verfahren — allerdings nur ein Pallintir-AMittel im 
Momente der Gefahr — besteht darin, rasch auf Schwellen genagelte 
Schienen in die gegen den Angriff des Hochwassers etwa zu schützende 
Stelle zu versenken, so dass für die nachgeschiitteten Brachsteine oder 
Sandsäcke ein Rost gebildet ist. dureh welchen dieselben festgehalten 
werden, während beim Fehlen dieses Rostes das tosende Wasser sie 
mitrelast. 

*% Vgl, Wochenschrift des Destorr. lag.- n. Arch.- Vereines 156, 8. IR. 


Angaben, wie jene des Herrn Öber-Inspectors Huss, werden alle- 
zeit von jelem Ban-Ingenienr frendigst begriisst werden, sie sind ge- 
eignet, die Literatur trefflich zu bereichern, denn gerade in der Ein- 
fachheit dieser Mittel liegt ihr Worth. Es möge dieses Beispiel aus dem 
Kreise bewährter Fachmänner häufig Nachahmmug finden. 


ÖOswiecim, 8 December 1891. LP 


Offene Stellen. 

250, Mehrere Baueleren für den technischen Dienat der k. k. Post- 
und Telegrapben-Direstion in Wien, mit dem Adjntum jährlicher 
500 fl, werden aufgenommen. 

Bewerber um diese Stellen haben ansser den sonstigen Erforder- 
nissen anch die an einer technischen Hochschnle absolvirten Studien 
und die im Inlande mit gutem Erfolge abgelegten Staataprüfungen nach- 
zuweisen. 

Gesuche sind binnen vier Wochen bei der genannten k. k, Pant- 
und Telegraphen-Direction einzubringen. 


Verbesserung der Rangverhältnisse der Staatstech- 
niker im Königreiche Sachsen. Wie berecht Klagen über 
Nichtanerkenuang eines ehrlich und tlichtig schaffe Standes denn 





Selte 480. 


doch endlich an bober Stelle die verdiente Würdigung finden, zeigt die 
folgende Thatsache, welche der Deutschen Bauzeitung (Nr. Pi d. J.), 
einer der wakersten Vorkämpferinnen fir die Stellung der Techniker, 
entnommen ist. Nach dieser (Qmelle int dem Einflnase des Herrn &. süchk, 
Staatsminister von Thüämmel, vordem Vorstand der technischen Ab- 
theilang des Finnuzministerinm+, die Erlassung der snchstehend im Aus- 
zuge gebrachten Verordnung vom 27, October d. J. zu verdanken: „I. Die 
Bezirksingenienre, Directionsingenleure, Obermaschinenmelster unıl die 
sechs dienstältesten Strassen- und Wasserbaninspestoren haben den Titel 
„Baurath“, die Abtheilangs- nnd Beiriebs-Ingenienre der Staatsbahnen 
den Titel „Baninspertor* und die Maschineningenieure, sowie Bexirks- 
maschinenmelster den Titel „Maschineninspector® anstatt (er bis 
berigen DPienstprädieate zu führen, 11. Die unter I angeführten Bo- 
amten (bisher der V. zum Theile auch der VI. uud VIE. Rangelas» 
zugehörig) haben den Rang in der IV, Classe der Hofrangordnung unter 
Sr. 13, 14 und 18.* Die obige Fachschrife fügt bei, dass die Landes- 
gerichtsrätbe, Amtsrichter, Stantsanwälte u, x w. nach wie vor unter 
Nr, 1% der Hofrangordeung verbleiben und bezeichnet die dureh die 
Verordnung geschaffenen Verhältnisse als eine rollstäniligre Gleichstellung 
der Techniker mit den Juristen. Unseren sächsischen Farhgenossen 
herzlichen Glückwunsch! Beraneck. 


Der Donauverein hat in der am 10. d. M. abgehaltenen 
Plenarrersammlang die Umwandlung des Donaucanales zu einem Schiff- 
fahrtscanal zur Disscnsion gebracht. Der Vorsitzende Se. Excellenz Baron 
von Sehwegel tleilte vorerst die vom Dionaurerein in dieser An- 
gelegenheit im April d. J. gethanen Schritte mit und lässt die Denk- 
schrift an die h. K. k. Ministerien verlesen, in welcher das Programms 
fr diese Umgestaltung xu einem in der Zukunft ala Knotenpunkt der 
Wasaerstraasen Mittelenropas dienenden Hafenplatz eutwickelt und baupt- 
sliehlieh die Vortheile eines milglichst constanten Wasserspiegels mit 
geringerer, aber gentigenider Strömung bervorgehoben wurde. Der Prü- 
sident weist mit Genugehmung auf das diesem Programm entgegen- 
kommende offieielle Enquöte-Commissionsprogramm Lin, welchea eben- 
falls verlesen wird. Herr Uberbnurath Fänner entwickelte nun wein 
hiernach entworfenes Projeet, welches bereits aus dem Vortrage in 
unserem Vereine bekannt ist. In der darauffolgenden Ihacussion wurde 
die Frage der Umgestaltung von verschiedenen Seiten belenchtet ; 
insbesoniere sprach Herr Ingenienr Klnnzinger die Ansicht aus, 
dans der Donanverein bei dem von ilm anfgeste'lten Programme bleiben 
werde, welches auch innerhalb er Grenzen des Enquite-Programmes 
ausführbar wire. Der Vorwurf, man müsse much diesm Programme 
Cannlbnltungen und Kammersehlensen anlegen, welche wegen bedeutender 
Staunng des Wasserspiegels für die Leopoldaindt nnchtleilige Folren 
haben, sei nach seinen jahrelangen Studien durchaus nieht | een 
indem es ganz gut möglich sei, einen schwach geneigten Wasserspiegel 
mit geringerer, aber durchaus nicht gesunäheitsschätllicher Strömung 
herzustellen, welcher ron ıler Ferdinandshritcke aus aut jeden Kilometer 
anfwärts nur je 30." unter den heutigen Mittelwasserspiegel und unter- 
halb um ebenso viel oberhalb desselben bleibe. Es set jedoch möglich, 
diese für die Hafenbewegung günstigate Strimung such nach dem Pro- 
gramme des Heren Öberbanratlies Füänner nach Belieben in eine freie 
Strömung zu verwandeln, Die heute nötligste Aufgabe sei, die Lage 
der Bauwerke zu bestimmen, dass in der Zukunft, wenn die Wichtig- 
keit des Hafens und seiner zwerkwmil-sigen Einriehtnngen immer mehr 
erkannt werden, keine Aenderung der kostspieligen Wasserbanten er- 
Torderlich sei. Ausserdem sei aber auch die Anenützung der Donau- 
regnlirung bei Wien tberbaupt im Auge zu behalten. 


Bücherschan. 


Oesterrelohisch-ungarischer Bau-Kalender für ılns 

Jahr 1892, Bearbeitet unter Mitwirkung von Fachgennssen von der 

Redaction des „Bautechnikers“ vormals von M. Kuikn. bel. 

er k. k. Gewerbe-Inspeetor. Eilfter Jahrgang. Wien, 
. Perlea. 


Die Aenderangen und Erweiterungen, welche der neue Jahrgang 
dieses Taschenbiches im Vergleiche zu seinen Vorgängern aufweist, be- 
treffen zumüchst den theoretischen Theil, der namentlich in dem Ah- 
schnitt tiber Hydranlik eine wesentliche Berricherung un Formeln er- 
fahren hat. Die wichtige Partie der „Baukunde* zeigt mehrfache, zweck- 
wäbige Ergänzungen; nen sind die kurzen Notizen aus der Hisenbahn- uud 
Brückenbankunde; anch das Cnpitel über elektrische Beleuchtung wurde 
vollständig unsgearbeitet und den praktischen Bedürfnissen ıles Bau- 
technikers angepasst. In dns Personalien-Verzeichnis sind die Baumeister 
in Budapest, Pressburg, Oedenburg und Agram men aufgenommen worden. 
Der Kalender bringt ferner die vom „Üesterr. Ingenienr- und Archi- 
tekten-Vereine“ genehmigten Bestimmungen über die besonderen Vor- 
kehrungen bei Hochbanten zum Schutze der Arbeiter und jeue für die 
einheitliche Lieferung um Prüfung von Roman-Cement, schliesslich eine 
kurze Uebersicht der neuesten, für Praktiker empfeklenswerthen lite- 
rarischen Erscheinungen, —k. 
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and 

256. — Buy und Hüttenkalender für 1682, 
verfasst von W. Klein. Wien. M. Perlen fl. 1.00. 

ler 18, Jahrgang dieses Kalenders bat neben verschiedenen Ach. 
derungen und Verbesserungen dadurch eine Bereicherung erfahren. dns 
in demselben die Ergelmisse der österr, Schlagwetter-Csmmission, »oweit 
sie sich auf den praktischen Grubenbetrieh beziehen, in gedrängter 
Zusammenstellung Aufsahme gefunden haben, ferner wird der erste 
Theil der Bergwerkspradaetion für 1990 mitgerheilt. 


1555, Dampf, Kalender für Dampfbetrieb. Herausgegeben 
von R, Mittag. 5. Jahrg. 1892, K. Tessmer. Berlin. Mark 41.—. 

Der Kalender, welcher nach seiner Trennung in 9 Theile Raum 
fiir sehr viel teelinischen Stoff gewährte, ist auch im nemen Jahrgange 
wir sehr viel Nachträügen versehen, ohne dass jedoch der allgemeine 
Charakter des Haudbuches eine Aewlerung erfahren hätte. 

Besonders wichtige Aenderangen her ancı die in solcher Voll- 
stäudigkeit bisher nicht vorhandene Sammlung der Gesetze und Ver 
ordnungen erfahren, in welcher die Neugestaltung der Gewerbeordnung, 
das nene Patent- und Musterschutzgesetz, wie auch die nenen Vorschriften 
üher die Aninge der Kessel und Prüfung der Kesselbleche Aufnahme 
sefunden haben. Indem wir auf den reichen Inulialt dieses Kalenders ver- 
weisen, wnschen wir demselben den besten Erfulg. 


“os, Physik und Uhemie. Eine semeinverständliche Dar- 
stellung der physikalischen unıl chemischen Erscheinungen im ihren Be- 
zielungen zum praktischen Leben, von Dr. A. Ritter v. Urbanitzky 
und Dr. 5, Zeisel. A. Hartleben. Preis per Lieferang 30 kr, 

Iu den neuesten Lieferungen 21-28 werden im physikalischen 
Theile zunlichst die Anwendungen der Spectralanalyse für das Studium 
der Himmelserscheinungen, als Sterne, Nebelllecken, Kometen, Nordlicht 
und Blitz, als auch für technische Zwecke, wie z. B. zur Untersuchang 
von Farbstoffen, Nachweisung von Glften u. #. w. beschrieben, woran 
die physiologische Optik uud die Beschreibung der optischen Apparate 
und Instrumente folgen, Im chemischen Theile werden die ätherischen 
Oele beliandeit, weiters folgen Schilderungen der Bereitungsweisen und 
Eigeuschaften von Kantschuk, Hartgummi und Guttapercha. Hieranf 
folgt die Beschreibung der Fett- und Wachsarten des Nitroglyeerins 
und Dynamits n. &. w. 


4148. Die elektrische Kraftübertragung und ihre Anwen- 
dung in der Praxis, dargestellt von E. Japing, neu bearbeitet von 
F. Zacharias, 9%, 232 8, m. 61 Abb. 3. And, Wien 1591. A. Hart- 
leben, fl. 1,6%, 

Der Verfasser mneht Mittheilungen über die Grüsse der bisher 

unbenützten Naturkräfte, tiber dan Umsulängliche früherer Nutzbar- 
machungsversuche uud die Vorzüge der elektrischen Kraftübertragung. 
In den folgenden Abschnitten werden die Theorien der Erzeugung, Fort- 
en Theilung und Umwandiung elektrischer Ströme entwickelt, 
esondere Beachtung den elektrischen Leitungen und Mitteln zu ihrer 
Taulation, sowie den Accamulatoren zugewendet. Ein weiterer Abschnitt 
hamlelt von den Mitteln, um die Energieverlaste bei der elektrischen 
Kraftübertragung nach Möglichkeit zu verringern. Die durchaus zeit- 
gemässe, klare Behandlung des schwierigen Gegenstandes verdient 
besondere Auerkennung. 


623%. Die Fortentwicklung der elektrischen Eisenbahn- 
Einrichtungen von I. Kohlfürst, ®", 296 8, m. 106 Abb. Wien 1891. 
A. Hartieben. fl. 2.75. 

Bei der Benrbeitung des Materials lag die Aufgabe vor, trotz 
einer möglichst knappen Form doeh eine umfassende lebersichtlichkeit 
zu bieten, und konnte deshalb nur auf das Bezug genommen , 
was seit 188 in weiteren Kreisen bekannt geworden ist, oder erweiterte 
Auwendaug gefunden hat. Zur Erleichterung einer Weiterverfolgung des 
Gegenstandes werden die im Texte angegebenen (Quellen von wesent 
lichem Nutzen sein, wie überhanpt das reichhaltige Buch eine der Wich- 
tigkeit des Gegenstandes entsprechende Aufmerksamkeit verdient. 


5708. Die Anfertigung der Zeichnungen für Masohinen- 
fabriken von J. F.Weyde und A. Weickert, Zweite Auflage. 
Berlin 1892. A. Seydel, Mark 3.—. 


Zweck der vorliegenden Arbeit ist es, eine Anweisung zu gehen, 
wie vechnische Zeichnungen für das Constructionsburean, Werkstätten etc. 
sachgemäss den Anforderungen der Praxis entsprechend herzustellen, 
zu veryielfültigen, auszustatten und zu registriren sind, und wird nicht 
var der Lernende nus dem Buche Nutzen schöpfen, sondern auch der 
erfahrene Zeichner wird maiches Verfahren und mauchen Kunstgriff finden, 
der ihm wichtig und beachteuswerth sein dürfte. 


6261. Praktischer Rathgeber für Gas-Consumenten. 
Vor D. Coglierinn. 8%. 126 8, mit 95 Abb. Halle ad. 8. 1801. 
W, Konpp. Mark 2.—. 

Das vorliegende Büchlein verf lediglich den Zweck, dem Ge 
bikleten jeglichen Standes in ılurch Wort und Bild zn fasslicher 
Darstellung zu zeigen, wie eine Gasanlage im bürgerlichen Wuohnbanse 
beschaffen, benütet uud erhalten werden soll, damit die dem hiebei ver- 
wendeten Stoffe innewohnende Leucht- und Heizkraft möglichst wirksam 
ausgenutzt werden könne. 


Architekten-Vereinen. 
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WOCHENSCHRIFT 
ÖSTERR. INGENIEUR- un "ARCHITERTEN- VERRINES. 


IFl JNURKANE, Wien, Freitag den 25. December 180. N 52, 


Inhalt: Alpen des Vereines. Cirenlaro XXV. 


Tagesordoungen 
Bericht aber die 8. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891, '98. 


Verhopdinngen iiber die Wiener Verkehrsanlagen, abgebalten im 
Oeaterr, Ing.- und Architekten-Verein. (Schluss.) — Weber Ballon- 
beohachtangen und deren wraphische Darstellungen. Von Herrn 
k. k. Oberlient, Hermann Hoernes Die Varia-Fenerung 
mit rauchfreier Verbrennung. Von Budalf Ziffer — Vermischtes. 
Biteherschan. 





Angelegenheiten des Vereines. 


2. 1687 ex 1891, 
Ciroulare ZZV der Vereinsleitung 1891, 
Ich erlanlıe mir aufmerksam zn machen, dass lant Vereinsbeachlass 
die Mitglieder unseres Vereines gegenseitig von der Zusemlung der 
dirammlationskarten zum ‚Jahreswechsel Umgang nehmen. 


Wien, 28. Drerember 1891. 
Der Vereins- Vorsteher: 


Berger. 

2. 166 ex 1891. 
Tagesordnung 
Desember 1891 


Samstag, den 26. 


findet. den Feiertages wegen ein® Vereinsversammlung nicht statt. 


„Jünner 1802, 


Vortrag des Herrn dpl. Ing. Prof, Friedr. Steiner: 
„Veber die Zukunft der Metall-Constrarctionen,® 


Samstag, den 2, 


Fachgruppe für Architektur und Hochbau. 
Dienstag, den 29, Drermber 1891 
findet eine Versammlung nicht statt. 


Bericht 
über die 8. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1891/92. 
Dreember 1891, 


Herr Vereiusvorsteher, k. k. Oberbanratli Franz 


7.1598 ex 1891. 


Sermstag, len 19, 


Vorsitzenler 
Berger 

Anwesend: 180 Mitglieder. 

Sebrifttüihrer: Herr Serretär, kalserl, Rath 1. Gaasebner 

1. Der Herr Vereinsrorsteher eröffnet am 7 Uhr die Sitzung and 
eomstatirt die Beschlussfähizkeit demeiben ala Geschäft«-Versammlumge, 

2, Pas Protokoll der letzten (ieschäfts- Versammlung vom 12. De- 
vember |... wird verlesen, genehmigt un gefertigt; seitens des Plenums 
‚nrch ‚lie Herren k. k. Baurath Heinrich Hillinger und k. k. Über, 
hanratlı Eilnard Kaiser. 

3. Der Geschäftsbericht für die Zeit rom 13, bin 19, Deeember I J. 
gelangt zur Verlesung. (Beilage A.) 

4. Gibt der Vorsitzende die Tagsordnung der nächstwöchentlichen 
Vereins-Versammlungen bekannt und theilt dns Resultat der Wahl 

a) in den Zeitungs-Ausschuss, 

5) in”den Reise Ausschuss mit (siehe Wochenschrift Nr. 51, 1891); 
ao) bemerkt der Vorsitzende, dass sich der Zeitiiges- Ausschuss eon- 
tituirt, Herrn k. k. Baurnth Alexander v. Wielemans zum Obmans 
und Herrn k. k. Öberbnurath Fänner zum Obmann-Stellvertreter ge- 
wählt hat. 

5. Bringt der Vorsitzende zur Kenutnis der Versammlung, dass 
‚der Verein der Montan-, Kisen-, und Maschinen-Industriellen in Oester- 
reich Se. Excellenz Herr Heinrich Grat Larisch-Münnich zum 
Präsidenten, und die Herren: Generaldirestor Angıst Ritter v. Vrey 
und Fabriks-Direstor Bernhard Demmer zu Vice-Präsidenten dieses 
Vereines gewählt hat; ferner erinnert derselhe 


6. dass laut Vereins-Beschlass die Mitglieder unseres Vereines 
gegenseitig von der Zusendung der Gratnlationskarten zum Jahreswechsel 
Umgang nehmen. 

7. Meldet sich Herr Ingenienr v. Gerbert zum Worte, um zu 
ersuchen, dass seine in der Fachversnmmlung der Bau- ul Eisenhalm- 
Ingenienre vom 23, Jänner 1. J. abgegebene Erklärung, nach welcher 
eine Concentrirung des Gefälles der natlirlichen Wasserlinfe eine Ver- 
winderung der Ausnltzung der atmosphärischen Niederschläge bedeute, 
sowie dass die fortgesetzte Stromlanfverkärzung eine Schmälerung des 
landwirthschaftlichen Ertrages nach sich ziehen miisse, in der nächsten 
Nummer der Wochenschrift Aufnahme finden möchte, da er glaubt, dass 
diese Anschauung bei der geplanten Action fiir Wien mit Vortleil Ver- 
wertbung finden könnte 

Der Vorsitzende verspricht, diesen Wunsch zu erftillen. 

8. Ladet der Vorsitzende den Herrn Baudirector-Stellvertreter 
Bode eio, Namens des Comitös für die bauliche Entwicklung Wiens 
über den Antrag des beb, aut, und beeid. Civil-Architekten Theodor 
Reuter {eingebracht in der Geschäftsrersammlung vom 5. December 1. 4.) 
— betreffend die Wiener Verkehrsanlagen — zu referiren. 

Der Herr Referent beautragt im Einvernehmen mit dem Herm 
Antragsteller die Annahme nachstehender Resolution : 

„Der Oesterreichische Ingenieur und Archi- 
tekten-Verein begrüsstdie vonder hohenRegierung 
beabsichtigte grossartige Action, die Wiener Ver 
kehrsanlagen betreffend, auf das Freudigste, aner- 
kennt im vollsten Male das zum Ausdrucke ge- 
brachte Bestreben der hoben Regierung, den unal- 
weislichen Bedürfnissen und berechtigten Anforde 
rungen der Bevölkerung von Wien nach Möglichkeit 
zu entsprechen und hält es für seine Pflicht, die 
hohe Regierung mit allenihm zu Gebote stehenden 
Mittelnindieser Action zu unterstützen. 

Die Mitglieder des Üesterreichischen /Iug« 
nienr- und Architekten-Vereines haben sowohl be 
den Berathungen im Ausschusse für die bauliche 
Entwicklung Wiens, als aueh in der Vollversamm- 
lung die Gelegenheit ergriffen, ibre Ansichten nnd 
Wünsche über die geplanten Wiener Verkehrsan- 
lagen zu ünssern, soweit dieses beidem derzeitigen 
Stande der Dinge möglich ist. 

Der Oesterreichische Ingenieur und Arcbi 
tekten-Verein spricht die Erwartung aus, dass ihm 
in den weiteren Stadien der Projeetverfassung 
rechtzeitig Gelegenheit gegeben werde, seine Am 
sichten und Wünsche dann anch im Besonderen zum 
Ausdrucke bringen zu können.“ 

Diese Resolution wird bei der uun folgenden Abstimmung mit 
allen gegen eine Stimme angenommen. 

Der Vorsitzende dankt dem Herru Referenten für dessen Bericht- 
erstattung und erauelt hierauf 

®. Herrn k. k. Oberbanrath Prenninger, über die Beschlüsse 
des III. Oesterreichischen Ingenieur- und Architekten-Tages referiren zu 
wollen. Das Referat, die Disenssion zn demselben und die Beschlüsse 
gelangen in einer der nächsten Nummera der Zeitschritt zum Abdrucke. 

Der Vorsitzende schliesst nn die letzte Sitzung in diesem Jahre 
und wünscht dem Mitgliedern recht angenehme Feiertage und ein glitck- 
liches Neujahr, Schlnse «der Sitzung #14 Uhr Abends, 

Der Schriftführer; 


I Gassehner. 


1 


Selte AR2, 








Beilage A. 
Geschäftsbericht 
für die Zeit vom 15. bis 19. December tat, 

1. Gestorben alnd die Herren: 
breindl Alfred, Ingenienr-Assistent in Wien, 
Frennd Ferdinand, Ingenienr und Banunternehmer in Ranl. 
Gall Ignaz, Bauunternehmer in Wien. 
Hanke Anton, k. k. Bergrath in Triest. 
Pank Rolf, k. k, Reg.Bath, Dirertar der k. k. DieasterinlGehänle- 

Direetion in Wien, 
Weiekum tieorg, Ingenienr in Wien, 
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M. Ihres Austritt angemeldet haben die Herren: 


Herz Ladeig, Maschinen-Ingenieur in Floridsdorf. 

Martiensen Ferlinaud, Ingenieur in Wien. 

Noah Theodor, Oberingeniear in Jägermlarf, 

Nowäk Johann, Oberingenienr in Mölling 

üsterloff Wohlemar, Architekt in Straßburg. 

Packenj van Kielstädten Friedrich Freiherr, k. u. k. Hauptmann 
in Wien. 

Rumpel Georg, Ingenienr in Teplitz. 

Stepänek Emanuel, beh. aut, Civilingenienr in Pilsen. 


Verhandlungen über die Wiener Verkehrsanlagen, 
abgehalten im Oesterr. Ingenieur- und Architekter-Verein. 


4. Bericht über die Diseussion in der Vollversammlung am 5. December I891 


Baudireetor Hohenegger: Meine Herren! Meine beiden Herren 
Vorreiner Iaben die ganz richtige Ansicht ansgesprochen, dass mit dem 
vorliegenden Programme der Staltbalm allen berechtigten Wünschen 
im Allgemeinen entsprochen lat. Ich muss dieser Anschanung vollkommen 
beistimmen, mir aber dennoch erlauben, anf einen Theil des Programmes 
näher einzugehen, Dieser Theil berührt jene Bahn, bei der ich sellst 
beschäftigt bin, nämlich die Norlwestbahn, 

Die Donaustndtlinie bat auf dem vorliegenden Plane eine Ge- 
staltung, bei der ich nicht klar sele. welchen Zweck die Herren 
Projeetanten bei derselhen verfolgen. Diese Linie soll vom Praterstern 
abzweigen, soll als Vinductbahn hinter dem Norlbahnlofe herumgehen, 
soll in das Nivenı der heutigen Donannferbahs hinabfallen und vorläufig 
in diesem Nivean parallel mit der Donauuferbahn bis gegen Nusadort 
zeben, um sodann in den Heiligenstädter Bahnhof einzumtinden. 

Ich frage nun, weshalb wird mit dieser Bahn zwei wichtigen 
Bahnhöfen ausgewicben? Ich glaube, dass doch der Nordbahnhof einer 
der wichtigsten Bahnhöfe der Monarchie ist, weil er nnch dem Norden 
und Osten der Monarchie vornehmlich dem Verkehr vermittelt, Für den 
Personenverkehr kann die Donamstadtlinie nieht wohl vorgesehen sein 
denn sie geht aus der Hochbaln nlabald in das Nivean der Donan- 
nferbalın über, sie hat, wenn man die Querstrassen in Betracht zieht, 
23—25 Strassen im Nivenn zu übersetzen. Mau muss somit annehmen, 
ılnas diese Bahn höchstens mit einer Geschwindigkeit von’ 8m wird 
betrieben werden können. Unter solchen Umständen kann unmöglich an 
einen lebhaften Personenverkehr gedacht werden; denn es wird sich duch 
Niemand in diesen üden Gegenden mit einer derartigen Langsamkeit 
herumfahren lassen; zudem ist die Balın in eine Gegend verlegt, in der 
kein Mensch etwas zu auchen hat. Wir haben dasellat einerseits den 
Donaustrom olıme Brücken, den Militärschiessplatz, fiber welchen selbst- 
verständlich Niemand herüberkommt, auf der anderen Seite den grossen 
Damm der Nordbaln und jenen der Nordwestbahn. Es ist nun umwahr- 
scheinlich, dass anf diesen Linien viele Reisende verkehren werden. Dazu 
kommt noch, dass die Donanuferbahn bekanntlich jedes Jahr eine gewisse 
Zeit unter Hochwasser steht, was dann bei der im gleichen Nivean 
nehenberlaufenden Donanstadtlinie ebenfalls der Fall sein wird, #0 dass 
dieselbe für den Personenverkehr durch 14 Tage im Jahre unprukticabel 
sein wird, Ich babe aber dieser Tage gehürt, diese Bahn solle noch eine 
andere Bestimmung erhalten, nnd zwar soll sie den bestimmten Zweck 
haben, die Frachten (der Nordbaln von dem Narlbalnhofe durch die 
Stadt nach der Sülbahn zu führen. 

Nun frage ich, wozu wird die nene Vorortebahm ala Vollbaln 
gebaut? Diese ist doch in erster Linie diejenige Bahn, welche die 
Frachten zwischen den einzelnen Bahnhöfen gesenseitig nustanschen 
soll; es wird sonach mit der Zeit das Bedürfnis aufhören, die Frachten 
‚der Nordbahn, sowie hente, tiber die Hanptmanth zur Sidbabn zu führen 
und dies umsomehr, als diese Hauptmauthstrecke, welche eine zwei- 
weleisige Linie Ist, dem Personenverkehre reservirt sein mass, wenn man 
nicht etwa die Ungehenerlichkeit begeben will, von der Hanptmanth zum 
Praterstern noch eine zweite Viadnerbahn zu hauen. 

Ich bin somit der Ansicht, dnss der Zweck, Frachten von der 
Nardbahn den anderen Babnbifen zuzuführen, auf viel richtigere Weise 
erzielt werden kann, wenn man die Frachten auf er seinerzeit von 
Nördling projertirten Verlängernug ıler Wien-r Verbindungshahn länge 
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des Nondwestbahndanımes heramführt und die grossen Frachtenzüge danı 
nicht durch die Stadt geführt werden, und auf diese Weise die Wiener 
Verbindungsbahn mehr oder weniger ganz dem Personenverkehr über- 
Mast, wodurch man den theneren zweiten Vimluet zwischen der Hanpt 
mauth un dem Praterstern sowie den schwierigsten Theil der Donau- 
stadtlinie erspart, deren Kosten mit 36 Millionen Gulden angesetzt aind. 
Ich bin ferner der Ansicht, dass die Stadtbahnen ılazı da sind, um dem 
Personenverkehre zu dienen und ihn zu erleiehtern. Der Personenverkehr 
bewegt sich aber nieht nur zum grossen Theile des Jahres nach den den 
Sommerfrischen dienenden Bahnhöfen, sondern auch das ganze Jahr hin- 
durch zu den vorhandenen Bahnhöfen, so zwar, dass die Verbindung mit 
den Hauptbahnhüfen thunlichst erleiehtert md nicht durch Umgehung 
derselben erschwert werden soll. Ich glaube, dass hier in Wien zum 
Theile das gleiche Programm durchgeführt werden kann, wie es die 
Berliner mit ihrem schlesischen Bahnhofe verwirklicht haben, Die Berliser 
sind mit den Localbahngeleisen durch die Hallen dieses Bahnlafer 
durchgegangen, haben neue Hallen neben demselben angelegt und sit 
bequem eingerichtet fiir den Extern- und Localrerkehr. 

Das gleiche liesse sich auch sehr leicht hier beim Nordbahnhafe 
durchführen, indem mau die hente bestehenden Geleise der Wiener Ver- 
bindangsbahn unmittelbahr bis in die Halle der Nordbahn hineinführt, vos 
den fünf Geleisen der Nordbahnhalle die zwei Geleine auf der Stadtseite 
dem Stadtverkehre berweist, sie durch die Halle hindurchführt, sie w- 
dann staltaeitig auf einer dem Nordbahndamme rorgelegten Stätzmaner 
weiterfülire und die Dresdner Strasse überbrückt. Die Babn kinnte dann 
längs des Nardweschahuhofes, beziehungsweise längs des hohen Nordwest- 
bahndammes tm der Verbindnngslinie dieser Bahn mit den Brigittenaner 
Vebergangageleisen, welcher Iwchwasserfrei jet, geführt werden, sodann 
zur Verbindung mit der Stadtbahn ibren Weg in dem Heiligenstäilter 
Bahnhof finden. (Siebe untenstehende Figur.) 








Vestehande Bahnen; „-mm——nn..- Irgierangs- Irojeot: 
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Der Nordbahnlof ist gläcklicherweise so beschaffen, dass diese 
Idee sich sehr leicht durchführen lässt. Hente liegen fünf Geleise 
in der Nordhahnhalle; wenn man zwei dem Stadtverkehre zuweis, 
bleiben moch drei (ieleine für den Thenst der Nordbalın übrig. Hinter 
der Nordbahnhalle sind die gromen Werkstättengebände gelegen. die 
lente nur als untergeorilnete Schnpfen beulitzt werden nn bestimmt 
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sind, mit Nächstem geräumt und abgetragen zu werden. Es ist ferner ein 
grosser Platz ıla, der heute nur als Auffahrt für manche Hofwagen dient. 
Das eigentliche reisemle Pablikam geht über die grosse Treppe herab 
weil am Fusse derselben die Gepäcksausfolgung var sich geht und dort 
Fiaker, Einspfuner und Omnibus ihren Stamlplatz baben, Jeilerman muss 
somit diesen Weg über die grosse Treppe nehmen, nur äusserst selten 
wird die Abfahrtsrampe hinter der Iinlle benützt. Man könnte dann den 
grossen Haum, der heute noch vorhanden ist, mit einer schönen neuen 
Halle überdecken und die Nordbahn könnte sich in derselben mit ibrem 
externen Verkehre beqnem nen einrichten. 

Mau sicht, dass mit der von mir vorgeschlagenen Linie die Verbindung 
zur Nordwestbahn darchführbar ist. Länge des Nordwestbahnlofes liegt eine 
ziemlich breite Bauparcelle, die heute nicht verbaut ist, Sie könnte diesem 
Zwecke gewidmet werden. Ich deuke mir dann für den Frachtenverkehr der 
Nonlbahn das Programm anders, als es heute in dem Stadıbabuplane 
vorgesehen ist, die Nordbalın milaste ihr Frachtenbrutto auf einige neben 
dem Nordwestbahndamme anzulegende Uebergalsgeleise hinausschiehen 
und die Staatsbahnen würden es daselbst zu Überuehmen haben, Wir 
hätten dann eine wirklich hochwasserfreie Donan-Stadtbahn, die der 
Nordbahn, ich meine nicht den Actioniren, sondern den Reisenden er 
Nordbabn von ausserordentlichem Nutzen wäre, Die Nordwestbahn, die 
bei allen Stadtbahnmprojeeten merkwürdiger Weise sehr atiefmätterlich 
bedacht ist, würde auch einen kleinen Vortbeil aus der vom wir ror- 
geschlagenen Linie ziehen. Au dieser gerligen Räcksichtsnahme auf den 
Nordwestbabubot trügt allerdings die unglückliche Lage desselben, welche 
eine Eiubesichnug deselben in ein Stadebahnnerz schwierig macht, die 
Schuld. 

Bei der Annahme des von mir empfohlenen Projectes wäre 
duch die Möglichkeit gegeben, tangentiell an das Ende des Balın 
hofes heranzukommen. Es wirde sich eine Weichenrerbindaug mit dem- 
selben herstellen lassen. Man könnte sodann gewisse Züge, wie die 
Urlentzüge u. ». w. daselbst übergeben und den Nordwestbahnziigen an- 
hängen. Zwiem geht am Ende des Nordwestbahnhofes die Dampf- 
tramway unten durch, so dass sich an diesem Punkte eine Haltestelle 
für den Vebergang der Reisenden natorgemiss erweben würde. Ferner 
müchte ich bemerken, dass die nene, von mir vorgeschlagene Verbindungs- 
linie sich mehr dem Schwerpuukte der grossen Vorstadt nähern würde. 

Ich habe nachgewiesen, dass die Schwierigkeiten, welche der 
Durchfülrang dieser Linie entgegenstehen, nicht so gross sind und dass 
sie weitaus weniger kosten würde als die Donanlinie nebst dem zweiten 
Viaducte zwischen Hauptmauth und Praterstern ; (denn, wenn diese Hahnen 
gebaut würden, so müsste von der Hanptmauth über den Pratersteru bis 
zum hintersten Theile des Kohlenbahnhofes der Nordbahn ein Vladuei 
von xrosser Breite erbaut, — müssten ferner etwa 24 Strassen- 
überbrückungen hergestellt werden, wenn die Donanstadtlinie dem Per- 
sonenverkebre, hochwasser- und strassenverkehrsfrei dienstbar gemacht 
werden soll; hiezu kommen die Schwierigkeiten einer Kreuzung im Niveau 
mit der Verbiudangslinie, welche von der Nordbaln zum Umschlagplatze 
derselben führt, es wäre ferner die zweite Kreuzung unter dem eigent“ 
lichen Nordbahmlamme sowie mit der Zufahrt zur Kaiser Franz Josefs- 
Donanbrücke zu berücksichtigen. Dieser ganze Vinduet würde ein 
gewaltiges Geld kosten, Auf der von mir vorgeschlagenen Nördling- 
schen Trace ergibt sieh nur eine Ueberbrückung der Dresdner Strasse, 
ferner sind noch die zwei Strassen, welche den Nordwestbahnhof unter- 
fahren, sowie weiters vier Strassenöffnungen zu überbrücken, dies sind 
im Ganzen sieben Strassenbrücken. Andererseits hat man aber wabr- 
scheinlich auf 26— 27 Strassenüberbrückungen zu rechnen, 

Nach meinem Programme wären sonach die Frachten auf der Vor- 
orte- oder der Gärtelstrassenlinie herum zu führen und man hätte nicht 
wörkig, die Frachtzüge durch die Stadt an fahren. Die heutige Hanpt- 
mauth ist ohnedem nach allen Richtungen zu beschränkt, die Zoll- 
geschlifte könnten theils auf die bestehenden Bahnhöfe, zum Theile 
auf einzelne nene Stellen an der Vororte- und Gürtellinie mitten in die 
gewerbreichen Uentren verlegt werden, man hätte sodann nicht mehr 
mötbigg, Instzäge über die bestehende Verbindangsbaln zu führen und 
könnte diese Bahn gänzlich dem Peraonenrerkehre überweisen. Dies 
hätte ferner zur Folge, dass die Erbauung eines zweiten Viaductes, be- 
zichungsweise die Verbreiterung des bestebenden zwischen Hauptmauth 
und Pratersteru inmitten zweier Reiheu werthvoller Häuser unterbleiben 
könnte. 
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Ich möchte zum Schlusse empfehlen, sich mit meinem Ideengange 
zu befrennden, ml ich hoffe, dass bei näherem Semlium die maßgeben- 
den Herren finden werden, dass sie nicht recht zetlan haben, von dem 
alten Nördling'schen Projecte abzugehen. 

Ingenteur Carl Büchelen: Hochgeehrte Herren! Frendig ilber- 
rascht von der raschen Inscenirung der ausgiebig geplanten Verkehrs 
anlagen fir Wien habe auch ich mich der allgemeinen Anerkeunnug amd 
dem Jubel angeschlissen, den die energische Initiative der hohen Ne 
gierang und las coneiliaute Eutgegenkommen der anderen Factoren in 
der Bevölkerung und insbesondere in der technischen Welt gefunden halsen. 

Nicht wm Opposition gegen die geplanten Verkehraanlagen zu 
machen, auch nicht um an den hiefür festgestellten grundlegenden Prineipien 
zu rütteln, habe ich mir das Wort erbeten, sondern nur um, wie ich 
glaube, eine jener Moditicationen in Anregung zu bringen, deren Zur 
lässigkeit in dem vun der maßgebenden Statthalterei-Engnöte rerein- 
barten Programme ausgesproehen worden ist. 

Ich ibergele gauz die Wienregulimugsfrage, da derem Lamm 
meinen gnuzen Neifall bat, und gebe meiner freudigen UVeberraschung 
Ausilruck, dass in die Verkehrsanlagen auch die Schifbarmachung ılesu 
die Stadt Wien ıdurchfliessenden Donauarmes einbezogen wurde. Sim «= 
doch erst kaum zwei Jahre her, das uuser verehrter Voreinsvorstamd 
Herr Oberbaurathı Berger wohl als der Ente in der neueren Zeit die 
Bevölkerung Wiens daranf aufmerksam machte, dass sie sich durch 
Niehtregnliruug des Donaucanaleı grosse Vortheile entgeben lasse, Daran 
gewühut, dass das Ausreifen einer — selbst noch so guten Idec — eines 
riel viel längeren Zeitraumes bedarf; daran gewöhnt, dass erst von 
Privaten eine Anzalıl Projeete ausgearbeiter werden müssen, um au der 
Hand derselleu die Enichlührbarkeit und Nützliehkeit der Idee dar- 
zutkun, haben wir, da solche Privatprojeete für eine Umgrestaltung des 
Donancanales nicht vorliegen, nicht zu hoften gewagt, dass der seiner 
zeitigen Einführung der Stadtbahnen und der gleichzeitigen Wienregulirung 
auch die Schiffbarmachung des Donancanales zugesellt sein werde. Ein 
Projeet darüber ist uns auch jetzt noch nicht bekannt, und können wir 
diesbezüglich nur den Wunsch aussprechen, dass bei Verfassung desselben 
der hauptzächlichste Zwerk der Begulirung des Donaucanales nicht 
anderen, vielleicht doch nur scheinbaren Vortbeilen geopfert werde. 

Iren Hauptzweek der Umgestaltung des Donaucanales kann man 
aber auch hente nicht treffender kennzeichnen, als es schon im Jahre 184 
in einem von Ludwig Freih. r, Forgach herausgegebenen Werke geschehen 
ist, aus welchem ich mir erlauben will, hier einige Stellen kurz zu citiren. 
Der Verfasser sagt unter Anderem: 

„Die Ufer des Wiener Donaucanales werden erst ihren erkübten 
Werth erhalten, wenn derselbe gebüörig mit Dampfschiffen und wir Fahr- 
zeugen von einer besser gebanten Uonstruetion, welche auch tief tauchen 
dürfen, wird befahren werden köunen*... 

„Da jedoch das Bedürfnis der Hauptatadt für die verschieden: 
artigsten Lebensbedürfuisse zm groas int, so wird der Wiener Donau- 
canal auch in der Zukunft vollanf mit jenen Beilürfnissen in Benfitzung 
erhaiten werden, weiche mit dem Bedürfnisse der Hauptstadt in der 
nächsten Berührung sind, Da gegenwärtig in Sommertagen (der Wiener 
Dimaucanal auf der Strecke von Nussdorf bis Wien und unterbalb Wien 
mit Schiffen oft roilgepfropft ist, #0 wird dieses bei ganz anderen und 
weit gfinstigeren Verbälteissen der Donnuschiffabrt nicht minder der 
Fall sein, Der Wiener Donaucanal wird vollani ınit der Beschiffuag der 
Lebensbelirfuisse fiir die Hauptstadt im Gebranshe stehen, wogegen der 
Hanptstrom für die Beschiffung des Stromes für den europfischen Haudel 
sich darbieten wird, und es wird diesen verschiedenen Halelsbedärfnissen 
sehr zu statten kommen, dass der Handel der Douau nach der Hanpt- 
stade — au den Canal — und jener Handel «der enropaischen Haupt- 
wasserstrasse wicht in zu grosser, sich wechselseitig hindernder Ue- 
rülrung ist.* 

.80 nothwendig die Regelung des Donaustromes iu der Nähe 
Wiens ist, s+ ist vor Allem dach die Zustandebringung der gehürisgen 
Bewässerung und Schiffbarmachung des Wiener Donancannles dringen... .* 
So viel von Forgach. 

Was dieser vor mehr uls einem halben Jahrkundert schrieb, wubei 
er ja gleichfalls schon des Baues von Eisenbahnen längs des Unmales 
geachte, bezeichnet ala ılie Zwecke der Schiflbarmaechnug des Donau- 
eanales solche, welche für die heutigen Verhältniss® noch zutrefien, 
1* 
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nämlich: den Bewohnern der Donaugegenden die Möglichkeit zu bieten, 
ihre Erzeugnisse auf die Wiener Märkte billig zuführen zu können, was 
ja anch im Interesse der Approvisionirung Wiens gelegen ist, dann aber 
auch dem Handel und der Industrie Wiens ein billiges und leicht zu. 
gängliches Verkehrsmittel zu bieten, da eben ein charmkteristischer Vor- 
theil der Schiffahrtastrassen darin besteht, dass deren Fahrzenge nicht 
wie die der Eisenbahnen nur in bestimmten Stationen, sondern lings 
beider Uferlinden, überall dort, wo die Ranmverbältnisse es gestatten, an- 
legen, eite- und ausladen künnen, wie z. B. hei den Lebensmittelmärkten, 
Magazinen, Gewölben ete, Je mehr Uferlände zu Lamlangs-, Verlalangs- 
und Lagerplätzen zu Gehote stehen und je näher diewIben den Quartieren 
gelegen sind, in welchen schon jetzt der Grosshandel sich concentrirt 
hat md welche diesem Zwecke noch weiter dienstbar gemacht werden 
sollen, desto grüsser wird der Nutzen sein, welchen Wien aus der Um- 
vestaltung des Donaucanales als Schiffnhrtseanal, oder eigentlich als 
Hafencanal ziehen wird, wobei man freilich nicht dem heutigen, geringen, 
eine #0 bedeutende Investitur kanm lohnenden Verkehr im Donaneanal 
in Betracht ziehen darf, vielmehr berlicksichtigen muss, dass ja eben 
dieser Wiener Schiffahrts-, bezw. Hafen-Canal einer der mothwendigen 
Fartoren zur Hebung des Verkehres nuf der oberen Donan ist, Legt 
man aler da längs des Unnalen, bezw. längs einer der allerwichtigsten 
Strecken desselben die unter Punkt ©) des Programmes vorgesehene 
Tiefbahn an, #0 schafft man dadurch ein künstlichen, durch nichts be- 
gründetes Hindernis in ler Ausnätzung der Vortheile der Schiffahrt, man 
nimmt da mit der einen Hand einen grossen Theil dessen wieder weg, 
was man init der andern Hand durch Schiffbarmnehung des Donaucanales 
gegeben hat. 

Herr Öberbaurath Berger, welcher die Genugthuung hat, die 
von ibm amsgegangene Idse der Canalisirnng des Dounncanales in so 
überraschend kurzer Zeit verwirklicht am sehen, wird im Bewnsstsein der 
adureh ihm auferlegten doppelten Verpflichtang gewiss nach Möglichkeit 
dazu beitragen, dass sein Geisteskimd sich nuch kräftig entwickeln 
und späteren Generationen woch Zeugnis gehen kaun von dem Strehen 
der Zeitgenossen, nur das Zweckmüssigste gewollt und darehgeführt zu 
haben. Das Mittel hiezu bietet ja das Euquöte-Programın selbst; sobald 
man #tatt der Linie +) (die im demselben unter Panukt 4 vorgesehene 
Haupt- und Hochbalnlinie schon in der ersten Bauperiode herstellt, was 
anch noch weitere, wichtige Vortheile bieten würde, die bei aiungemässer 
Aenderung in der Führeang und Construction anderer Linien erzielt 
werden könnten, ohne dass dadurch die in Aussicht genommenen Gesamnit- 
kumten überschritten wiirden. Längs des Franz Josefs-Qnni hat sich der 
Wiener Grosshandel eoncentrirt ; nahe dem Quai liegen die Effeeten- und 
die Producten Börse; aufwärts der Augartesbrückr soll ein fürmlicher 
Handelsknfen entstehen, der zur Folge hat, dans hier grosse, nene, den 
Bedürfnissen des Handels and Verkehres dienende (Quartiere hergestellt 
werden, für welche es natürlich wichtig wäre, dass die unmittelbar vor- 
überführende Balım auch zum Bezug und Versandt von Waaren bentitzt 
werden könnte, dass am Donnncanal mindestens eine Station für Auf- 
und Abgabe derselben errichtet witrde Auch für die Lebenemittelmärkte 
wäre es wichtig, wenn demselben nicht nur die Schiffahrt, somdern auch 
‚ie Eisenbahn zur Verfügung stände, wenn x. B. der dortige Fischmarkt 
durch Zufahr der von Triest kommenden Soefische und Seefrüichte, der 
Gemäse- mm Obstmarkt durch die von Güre und anderen Orten kommen- 
den feineren und frühzeitigeren Gemüse and Früchte reichhaltiger und 
allen Belürfoisen der Consumenten entsprechend, beschiekt werden 
könnten. 

Je mehr aber durch derartige, unr durch eine Hanpt- und Hoch- 
hahn zu erreichende gute Verkehrerinrichtungen Handel und Wandel in 
den Quurtieren längs des Donancanals zunehmen, desto dringender wird 
das Belürfnis eines guten Verkehrs zwischen diesen Quartieren und den 
Sommerfrischen in der Umgebung Wiens, die man alıne Umsteigen muss 
erreichen können. Centralbahnhor und Einteitnug der Eil- und Personen- 
zig in denselben werden mit Recht für unsere Verhältalnse als unpraktisch 
erklärt, zur Hereinführung der Localzlige auf die Donancanallinie bedarf 
es aber keines Centralbahnhotes und würden andere derzeit nach ent- 
gegrenstohende Schwierigkeiten durch die Zeit behoben und voranssichtlich 
bis zur Vollendung des Banes der Stadtbahnen thatsfechlich acbon be- 
loben sein. Wenn sich die Localziige der Hanptbahnen nicht auf alle Stadt- 
bahnlinien hereinführen lassen, so ist dies kein Grund, dies auch dort 
zu unterlassen, wo os die Verhältnisse ermöglichen und es die Bedürfnisse 
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in ganz besonderem Maße erfordern, wie dies bei der Donancanaltinie 
der Fall ist. 

Wie aber viele Länder am der Ausbildung des Wiener Donan- 
ennales au einem Handelahafen interessirt sind, =0 #ind noch viel mehr 
Länder, ja das ganze Reich daran interessirt, dass die Wiener Stadt 
bahnen richtig eoncipirt werden und einen derartigen Betrieb gestatten, 
dass man die Über Wien führenden Ronten benützen kann, ohne zu 
einem unfreiwilligen Anfenthalt in Wien verartheilt zu werden, wodurch 
eine Reis: über Wien derart verlängert, unbequem und theuer wir, 
dass sie möglichst vermieden und lieber minder gtinstige, aber Wien und 
dessen Verkehrshindernisse umgehende Routen bevorzugt werden. Dieser 
Vebelstand macht sich besonders in dem Verkehr zwischen Nord und 
Std, in der fehlenden Bahn ader Zugsrerbindung zwischen Nord-, Nord- 
West- und Franz Josefs-Bahn einerseits und der Stidbahn andererseits 
geltend, Die Sädhahn ist zwar durch die Verbindangsbahn schon mit 
dem Nordbahnkof und über diesen hinans auch bei Jediersee mit der 
Nordwesthahn verbunden, doch fehlen die Zugsverbindungen. Würde vun 
die Donancanallinie #) gebaut und dadnreh anclı die Franz Josefs-Bahn mit 
der Südbahn verbunden, dann könnte nber aneh die Nordwesthahn durch 
den Ban eines kurzen Stäckes Bahn ron der Donanbriicke fiber dem Camal 
hinliber mit der Donanennallinie, bezw. der Franz Josefs-Bahn verbniden 
werden, Reisende, welche mit der Nordwestbahn, bezw. Franz Jusefs- 
Balın kämen mm mit einem Zuge der Sikibaln weiterfahren wollten, 
hätten dann in Jediersee, bezw. Nussdorf — oder einer anderen Station 
der Franz Josefs-Balın — die Eilzüge der Hanptbahn zu verlassen, einen 
Stadtbalmzug zu besteigen, welcher sie mach Matzleinsdorf oder Meidling 
brüchte, wo sie von den vom Südbahnlofe abgehenden Eilzuge anf- 
genommen wirden. Eine derartige Verkehrseinrichtung ist wöglich, nach 
für die Wiener nüthig, um gleichfalls die Eilzüge der Hauptbahnen anf 
die billigste und einfachste Weise zu erreichen, und innerhalb der Auf- 
gabe gelegen, welche die Stadtbahnen zu erfüllen haben. Eine derartige 
Eigriehtung würde aber auch den Fremden genügen, welche ihre Reise 
ohne Antenthalt fortsetzen wullen, Sollen wir aber diese Reisenden über 
die Gürtelbahn führen, wo sie von Wien nicht viel, jedenfalls nichts 
schöner, oder mit der Tiefbahn unter Wien hinderch führen, wo sie gar 
nichts sehen würden? Ich denke, Wien braucht sich nicht zu schlimen, 
es kaun sich sehen Inssen, es kann die Reisenden ganz gut auf einer 
Hosclıbahn längs des Canales führen, wo dieselben gewiss einen so guten 
Eindruck von Wien beklimen, dass, wenn sie schon wicht ihre Rei 
unterbrechen können, sicherlich ein audermal zu längerem Aufenthalt 
kommen werden. Andere wieder, welche Wien achon kennen, wiirden die 
»0 glinstig gehotene Gelegenheit benitzen, in irgend einer Station aus 
steigen, Ihr Gepäck dort lassen, in die Stadt gehen, Einkänfe besorgen 
and erst mit einem späteren Zuge weiterfahren; glücklich darüber, dass 
jetzt so etwas möglich geworden, ohne eine Menge Geld für Hötels, für 
Wagenfahrten und Spesen aller Art nusgeben, datur aber Widerwärtig- 
keiten und Unbequemlichkeiten mit in Kauf nehmen zu missen. 

Aber nicht blos die Fremden, sondern wir Wiener selbst wirdes 
unsere Freude daran haben, von der Hochbahn ans das Gebirge, den 
Stnben- und Schottenring und all die prüchtigen Banten, wie auch 
das rege Leben an nnd in dem Hafen betrachten zu können, und wilnde 
eine solche Fahrt auf der Hochbahn ganz gewiss nur dieses Gennases 
wegen öfters unternommen, daher der Verkehr auf derselben unbedingt 
ein unvergleichlich viel grösserer sein, als bei einer Tiefbahn, die mau 
als unvermeidliches Uebel nur dort anwenden sollte, wo eine ander 
Constructionsart nicht wohl möglich ist, Obwohl kein Freund won Tief- 
bahnen muss ich dennoch zugeben, das die innere Ringlinie /) wohl 
kaum anders hergestellt werden kann, und dass in Uonseymenz denn 
auch die Wienthallinie +) wnah gleichem Syateın gebaut werden muss 
während eine gleiche Nörhigung für die Donaucanallinie nicht vorliegt. 
hier vielmehr entschieden von grossem Nachtheil wäre. Die Donaueanal- 
linie ist das Ritckgrat der Stadthahnen, gleichzeitig aber anch eine 
„Reichsbahn® und dementsprechend auch herzustellen, da jeder bier 
begangene Fehler auf den ganzen Verkehrsorgunismns empändlich 
wirken wärıe, 

Wird aber am Donaueanal eine, den Durchzugsverkehr jederzeit 
gestattende Hauptbahn gebaut, dann dilrfte wohl der zwingende Grand 
für den Bau einer Hauptbahn am GArtel entfallen und hier eine Local- 
bakın gentigen, welche sich ganz vortrefflich den anderen Localbahnlinien 
anschmiegen würde, deren Aufgabe ja nicht blos darin zu suchen ist, 


dass sie den Verkehr der davon barülırten Bezirke mit den Hauptbalınen, 
dem Prater und Schönbrunn vermitteln, deren Aufgabe es vielmehr auch 
ist, den Verkehr der inneren Stadt mit dem westlichen Vororten, den 
Verkehr der Bezirke unter sich und mit den, au den Ausläufern der 
Gürtellinie gelegenen Sommerfrischen, bezw. neu anzulegenden Cottage- 
vierteln, mit den weiters an denselben zu erbauenden Kasernen, Kranken- 
hänsern, Lebranstalten etc, zu vermitteln, Ich glaube, dass die vor- 
xeschlagene Modißcation dieser beiden Linien im richtigen Verhältnisse 
stände zu den jetzigen und zukünftigen Verkehrsbedürfnissen der von 
diesen Linien durchsogenen Bezirke. 

Die Substitulrung der Hauptbahn am Gürtel durch eine Local- 
babın — welche übrigens auch von Zügen der Hauptbahnen befahren 
werden könnte, da bei derselben grosse Radien und das grosse Licht- 
raumprofil durchführbar wäre — ist nicht nothwendig, um dadurch die 
Mehrkosten für die Hochbahn am Donancann! hereinzubringen, da die- 
selben schon aus den Ersparnissen gedeckt würden, welche bei der 
Sehiffbarmachung des Donancanales sich erzielen ließen, wenn dabei die 
ziemlich koatpielige Rücksichtnahme auf die Tiefbabn entfallen wiirde. 

Um etwaigen Missverständnissen vorzubeugen, constatire ich nus- 
drücklich, dass ich das für die Verkehrsanlugen aufgestellte Programm 
nicht bekämpft, vielmehr dasselbe mit Frenden begrüsst habe, denn mein 
Antrag: es möge die Donancanallinie nicht als Localbahn, sondern als 
Hauptbahn; es möge dieselbe nicht ala Tiefbaln, sondern als Hochbahn 
schon in der ersten Bauperiode gebaut werden, enthält durchaus nicht« 
Nenes, ist vielmehr unr eine im Programme unter Punkt 9) vorgesehene 
Modifieation, deren Durchführung aber nicht blos im Interesse Wiens, 
sondern auch in dem der Kronländer, wie des ganzen Reiches gelegen ist, 

Gerade weil die Idee der gleichzeitigen Lösung der mannigfachen 
Wiener Verkehrsfragen eine so grossartige und bewundernawerthe ist, 
wünsche ich, dass dem Schöpfer dieser Idee und allen Förderern der 
Verwirklichung dieser Ides der hiefür iu reichstem Maße gebtihrende 
Dank nicht blos von der Mitwelt, sondern auch von der Nachwelt ge- 
zollt werde, die, frei von den das Urtheil der Zeitgenossen beeinflussen- 
den mannigfschen Beziehungen, die Bauten einzig und allein nur auf 
deren Zweckmässigkeit prüft und von dem mehr oder mindern Maße 
dieser ihren Dank und ihre Anerkennung abhängig macht, Dass aber 
die geplanten und zur Durehführang gelangenden Bauten die Prüfung 
vor der Nachwelt bestehen mögen, dass auch die Werke selbst einmal 
ihre Urkeber und Meister loben, das wünsche ich denselben von Herzen. 


Civil-Ing. Rud. Ritter v. Stummer-Traunfels: Ich werde mir 
nicht erlauben über die Verkehrsanlagen im Allgemeinen zu sprechen, 
diese sind durch dem ersten Herrn Redner in vorzüglicher Weise dar- 
gestellt worden. Auch werde ich nicht auf eine Aeusserung zurlick- 
kommen, die ich, wie in der letzten Sitzung erwähnt wurde, im ganz 
internen Gemeinderathskreise gemacht habe. Ich halte den Augenblick 
nicht fir gekommen, den Gegenstand, der an und für sich sehr schwierig 
ist und Meinungsdifferenzen vernrancht, zu besprechen, Ich glaube beamer 
zu than, meinen persönlichen Wunsch zu unterdrücken und Aber diesen 
Gegenstand hente zu schweigen. Ich erkläre nr kurz, dass das, was in 
der ersten Sitzung von unserem boeliverehrten Herrn Vorstande erwähnt 
wurde, ganz richtig ist. Ich bin kein Freund der Einwölbung, und werde 
mir auch erlauben, in der UVeberzeugung, dass Sie auch meine gegen- 
theilige Meinung respectiren, seinerzeit ber diesen Gegenstand meine 
Meinung zu äussern. Schon jetzt erlanben Sie mir zu bemerken, dass 
ich diese Meinung aus innerster Ueberzeugung und im Gefühle der 
xrossen Verantwortung kundgebe, die ich als Vertreter meiner Wähler- 
schaft habe, Ich bitte, überzengt zu sein, dass ich jede persänliche 
Spitze von vorneherein als ausgeschlossen betrachte. 

Erlauben Sie mir jedoch mit Rücksicht anf die #0 hochwichtigen 
und epochemachsnden Schritte, die wir zu unternehmen gedenken, Ihnen 
aus reinstem Herzen einige Worte zugurufen: Grosse politische, enropälsche 
Umwälzungen und einschneidende innere Verändernngen politischer und 
eommerzieller Natur hatten bewirkt, dass unsere Vaterstadt Wien einer wirth- 
schaftlichen Stagnation anheimfiel, Handel und Industrie erlabmten, mächtige 
Concurrenten eroberten unsere Absatzgebiete, die Banthätigkeit wurde 
geringer und geringer und somit auch Arbeit und Verdienst für Handel 
und Gewerbe. Durch diesen Rückgang und Mangel an Verdienst wuchs 
die Unzufriedenheit der einzelnen Indiridnen und daher stammen auch 
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die Gegensätze der sorialen Anschauungen, welche manchesmal #0 krass 
aneinanderprallen. Doch nun kam in der höchsten Noth der Sonnenstrahl 
von oben! 

Unser allverehrter Kaiser bat, woblerwogen, und in seiner grossen, 
innigen Liebe zu seinen Wienern den beengenden Gürtel durch sein 
Machtwort zerrissen und der Reichshauptatadt Grenzen gegeben, welche 
ihr die Möglichkeit bieten sich auszudehnen,mit Macht und in Herrlichkeit. 
Nunmehr, auf Grund dieses kaiserlichen Wohlwollens, hat die Regierung 
für Umgestaltung und für das materielle Wohl auch im grossen 
Mulstabe Beistand zugesagt. 

Meine Herren! Was uns hier geboten wird, ist grossartig — in 
jeder Richtung. Die Zusammenfassung aller grossen Fragen für uns 
Wiener, die Behandlung von hohen Gesichtspunkten aus, zeigt von 
warmen Herzen und hohem Sinn und Verständnis für nnsere 
Bedürfnisse, Der Verkehr, die Sanirang und die wirthschaftlichen Ver- 
hältnisse der Stadt wurden gleichmässig, mit Verständnis nnd Wohl- 
wollen behandelt. Die Grösse der Conception dieser Summe ron technischen 
Einzelfragen sucht in der Geschichte ihreagleichen und wir miimen uns 
stolz und glücklich fühlen, Zeugen und Mitarbeiter dieser gromen Werke 
sein zu können. Dieses Uebereinkommen bezüglich der Verkehrsanlagen 
ist ein Regress für schwere, tberstandene Zeiten, eine Entschädigung 
für manche erlittene Unbill. 

Meine Herren! Noch iet die Zeit der Sorgen nicht vorbei. Die 
Neugestaltung unserer Vaterstadt, der Ausban nach diesem grossen 
Plaus wird schwere Opfer fordern, doch mit patriotischer Liebe werden 
und müssen wir dieselben tragen, um unseren Kindern, unseren Nach- 
kommen noch in Jahrhunderten Achtung und Staunen und den Voll- 
genuss des wirthschaftlichen und socialen Erfolges zu hinterlassen. 

Der Schwerpunkt des gesicherten Zustandekommens dieses grossen 
Werkes legt nun in den Vertretungskörpern von Reich, Land und Stadt. 
Dort werden die bestimmenden Worte fallen. Daram, meine Herren, iat 
es einen jeden Gewählten heiligste Pflicht am Platze zu sein und ein- 
zütreten für das grosse Work zum Wohle und Gedeihen unserer Vater- 
stadt, Ka ist undenkbar, dass nur Einer, der mit Karzsichtigkeit geschlagen 
oder durch nndere Motive geleitet sein müßte, sich entgegenstemmen 
würds und Jeder, der nur ein Wort dagegen hätte, müsste hinweg- 
gefegt werden, wie ein dikrres, verdorrtes Blatt. Darum, meine Herren, 
intissen auch wir hier einig und einstimmig nein in der Auffassung 
des grossen Werkes, uns jetzt nicht mit Details befassen, welche ja 
doch erst später bestimmt und ausgearbeitet werden, wobei auch wir 
unsere Ansichten zu äussern haben werden, sondern einstimmig 
unser Votum zu Gunsten des ganzen Werkes abgeben und in dankbarer 
Gesinnung für Kaiser und Regierung die sichere Erwartung aussprechen, 
dass alle Vertreter von Wien — von Reich Land und Btadt einig sind 
nnd mit aller Macht und Energie für das grosse Werk eintreten, durch 
dessen Ausführung Wien neu geboren, einer grossen, gliiekverheissenden 
Zukunft entgegengeht ! 


Beh. aut. Civil-Arehltekt Theodor Reuter: In der hentigen 
Versammlung war den Mitgliedern des Oesterreichischen Ingenienr- und 
Architekten-Vereines die Möglichkeit geboten, ihre Wünsche, in Betreff 
der von der Regierung eingeleiteten Action klar atszusprechen und es 
ist auch dieses in Betreff der Eisenbahnen von hervorragenden Fachleuten 
geschehen. Als Wiener jedoch babe ich auch einen ganz besonderen Wunsch, 
und zwar winsche ich die Einwölbung des Wienfluases, trotz der da- 
gegen, ausserhalb unseres Vereines, eingeleiten Agitation, 

Es wurde schon in der letzten Versammlung anf den schweren 
Vorwurf hingewiesen, welcher den vom Gemeinderathe für die Wienfluss- 
einwölbung berufenen Experten, von einem Reichsrataalgeordneten gemacht 
wnrde. Dieser Vorvurf wırds heute auf das entschiedenste zurück- 
gewiesen, allein derselbe Reicharathsabgeordnete hat ausser diesem für 
technische Kreise bestimmten Vorwurf, auch Worte über diesen Gegen- 
gesprochen, die für die grosse Menge bestimmt waren, und zwar dem 
Sinne mach, er wage nicht daran zu denken, welches Unheil über Wien 
kommen würde, wenn die Wien eingewölbt und ein bedeutendes Hoch- 
wasser die Wölbung zerstüren würde, weil die Techniker sich in ihren 
Berechnungen geirrt hätten. 

Meine Herren, das ist einfach nur eine Phrase, denn so darf man 
nur sprechen, wenn man sofort die Beweise in der Hand hat, dass die 
angestellten Berechnungen unrichtig sind. Erlauben Sie mir meine Herren 
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die Bemerkung, wenn alle Techniker statt zu arbeiten, sich anf die 
Phraseologie verlegt hätten, wären hente keine Eisenbahnen gebaut. 

Wir Oesterreicher können stolz darauf sein, dass Usterreichische 
Ingenieure sich an diese grosse Aufgabe gemacht und auch die Lüsung 
derselben gezeigt haben und wir Wiener freuen uns, dass die über- 
wiegende Mehrheit der Mitglieder des Wiener Gemeinderathes diese 
Leistung österreichischer Ingenienre anerkenut und an die Ausführung 
dieses grossen Werkes schreiten will, trotz des schweren Vorwurfes, 
und trotz der Opposition einiger Gemeinderäthe. Das, meine Herren, 
hier in unserem Vereine auszusprechen, habe ich mich als Wiener ver- 
plliehtet gefithlt. 

Zum Schlnsse erlaube ich mir, Sie noch auf etwas aufmerksam 
au machen. Sie baben mir die Ehre erwiesen und mich in das Comitt 
für die bauliche Entwicklung Wiens gewählt und in den letzten Sitzungen 
dieses Comitös hatte ich Gelegenheit von dem Delegirten Sr. Excellenz 
des Herrn Hamdelaministers zu hören, welchen Werth die Regierung auf 
die Unterstützung des Uesterreichischen Ingenieur- und Architekten- 
Vereines in dieser Action lege; ich bin lünger als 30 Jahre Mitglied 
unseres Vereines, kann mich jedoch nicht entsinnen, dass die hohe Re- 
gierung iu solcher Weise an den Verein herangetreten wäre, es ist das, 
meine Herren, eine Anerkennung unserer bisherigen Tätigkeit; in dieser 
Anerkennung liegt ein Stück Stellung der Techniker im Stante und in 
der Gesellschaft, Ich glaube daher, der Verein hat die Verpflichtung, die 
Regierung in dieser Action zu unterstützen. Ihe Regierung soll wimen, 
ass, wenn sie an die Techniker heranteitt, die Unterstiitsung derselben 
zur Förderung grosser Arbeiten wünscht, sie jederzeit anf dieselbe rechnen 
kann. Die beste Antwort anf gewisse rethorische Erglisse Aber Mangel 
an socialer und politischer Bildung der Techniker geben wir, weun 
wir ohne Phrasen zur Arbeit schreiten, 

Ich erlaube mir daher, Ihnen, meine Herren, einen Antrag vor- 
zulegen, welcher lautet (liest): 

„Der Oesterreichische Ingenienr- und Architekten-Verein begrisnt 
die ron der hohen Kegierung beabsichtigte jgrossartige Action die 
Wiener Verkehrsanlagen betreffend auf das Frendigate, anerkennt im vallaten 
Mabe das zum Ausdrucke gebrachte Bestreben der hohen Regierung 
den unabweislichen Bedürfnissen und bereehtigten Anforderungen der Be- 
völkerung von Wien nach Möglichkeit zu entsprechen, und hält es für 
seine Pflicht, die hohe Regierung mit allen ihm zu Gebote stehenden 
Mitteln in dieser Action zu unterstützen. Der Üssterr, Ing.- u. Arch.- 
Verein stellt schlieslich das Ersuchen, die hohe Regierung möge die von 
dem Vereine diesbezüglich nungesprochenen Wünsche bertcksichtigen.* 

Nachdem wir heute nar eine Wochenversammlung und keine Ge- 
schäftsrersammlunge haben, wäre dieser Antrag dem Verwaltungsrathe, 
beziehungsweise dem Comitt für die Entwicklung Wiens zur geschäfts- 
urdnungsmänsigen Behandlung und Formulirung der Wiinsche des Vereines 
vorenlegen. Ich empfehle Ihnen, meine Herren, diesen meinen Antrag 
zur Annahme. 

Von Herrn Iouis Zels int folgendes in der Versammlung am 
12. Desember zur Verlesung gehrachtes Schreiben eingelaufen : 

Hochgeehrter Herr Vereins-Vorsteher! Nachdem es mir nicht vergönnt 
war, der letzten Verhandlung über die Verkehrunnlagen in Wien anwolınen 
zu können, beehre ich mich die Bitte auszusprechen, meine nachfolgende 
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Anregung den, gelegentlich der Discussion geäusserten Winschen 
anreihben zu wollen, u. x. beantrage ich, mit Rücksicht auf den 
allerseits angestrebten Ban von Kunsteanälen von der Oder und der 
Elbe zur Donnt, das hohe k.k. Handels-Ministerium zu bitten, zum 
Zwecke der Vebereinatimmung der Stadtbahnanlage mit den Schiffahrts- 
Interessen im Donan-Canale vor derdefinitiren Project» 
verfassung eine Enqnüte der batheiligten Interessenten veran- 
lassen zu wollen. 


Als Anhang fügen wir moch 2 Tabellen bei, über die Gesammt- 
kusten der Verkehrsanlagen und über die Auftbeilung der Kosten aul 
die 3 Uurien unter verschiedenen Aunahmen, wie sie dem Gemeiderathe 
vorgelegt wurden. 


I. Zusammenstellung der Gesammtkosten. 


) Kilometer 


Mill. Gulden | Per Kilom 





A. Bahnen. 

«) Hauptbahnen (bis 
Ende 1900 auszuflihren) 

Gtirtelbahn . .. | 

Donanstadt, 


.urer 





#6) Localbahnen (bis 
Ende 190 auszuführen) 





Unrorbergesehenes. 
Summa.. 


Später auszufilren (mach 1900): 
«) Hauptbahnen. 


Donancanal-Linie . » » . . AM. _ 
Donaustadt-Linie . » » -» +» . B,0DIWm0 
Unvorbergesehenes. . . - = KU 
. 8,800.000 
d; Loenlibahbnen. 
Bennweg-Linie . . .. E 5.400.000 
Dormbach-Linie etc. . » : . „  9,300.000 
Unvorbergesehenes . : : » „m LER. 
tl. 16,200,000 
B. Summelennille bis Ende 1506 fl. 6,000.000 
vollständig . . „ 1,0000 
C. Donnuennal bis Ende 1895 fi. 10,000.000, 
D. Wienfluss-Regulirung, 1595 und 1900. 
Unvollständig . . - * d. 18,000, 000 
Vollständig und theilweise Einwölbung (Brücken) . a „ 2D,000,000 


11, Kostenauftheilung auf die drel (urien. 


OBJECT 





A. a) Hauptbabnen bis Ende 19000 .. * — — — —— 4300 00 87.5 — 5 2,125.000 75 |  3,187,500 
4. 5) Localbahnen bis Ende 1900, ...1H-HHHner nn non nennen na 24.900.000 | 85 | 21,165.000 5 1,245.000 , 10, 2,490.000 
A, c) Hauptbahnen nach 1900 „u... 24 ..22..2..24 RE 6800,00 87.5 575 430.000 . 75 
A. &) Loenlbahnen nach 1900 ... . 2222 Bean. wen 16,200,.000 , #5 13,770,000 5 810.000 10 
#. Sammelcanäle — ——— ——— 11,000.000 | 5 5, 5 350. 30 
C. Donaucanal ...-- Bödasvsscıe Banner BE 10,000.000 | B8/s 6,066 2 2,500.000 Bl, 
2, Wientinß-Regulirung snsiae Re 20,000.006 — 500 — 8,.000,000 — 


BO114.17 — 
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Ueber Ballonbeobachtungen und deren graphische Darstellungen. 
Von Hermann Hoermes, Überlientenant im k. u. k. Eiseubahn- und Telegraphen-Begimente, 
(Schluss zu Nr. 51; hiezu die Tafel 21.) 


ad 4. Hat man das Weg- und Hüben-Profil, sowie das Kilometer- 
Minuten-Geschwindigkelita-Proßl gezeichnet, so schreitet man zum Ent- 
wurfe des Temperaturs-Profils. 

Ueber das Zeichnen desselben ist zu erwälnen, das man die Haupt- 
inten ausder Temperaturs-Carve antaimmt und selbe an den entsprechenden 
Stellen des Graphikons einzeichnet; das geschieht in der Weise, dass man 
die aus der Temperaturs-Curve gegebene Zeit im Kilometer-Minuten- 
Geschwindigkeits-Profl aufsucht, in diesem Puncte eine Ordinate zieht 
und selben mit jener Abseinse, die der gegebenen Temperatar entspricht, 
zum Schnitte bringt. Hiebei ist zu bemerken, dass man die Grade bei der 
Temperaturs-Carve auf jener Ordinatenachse abliest, auf der die Höhen auf- 
getragen sind. Die Thatsache, dass mit je 45—100 Meter Hühe die Tiem- 
peratur un je 1% Celsius abnimmt, führte mich darauf, dass man dazu ganz 





leicht die Höhenscala selbst benützen könne. Man hat nur nöthig, sich 
von den Höhenzahlen die zwei letzten Nullen wegzudenken und bekommt 


unn die Temperaturscala so praktisch, wie man sie nicht besser wlinschen 
könnte. Es ergibt sich hiebei von selbst, dass man im Verlaufe der Fahrt 
die Grade von oben nach unten, die Höhen umgekehrt ablesen wird. 

ad. 5. Um das Feuchtigkeits-Profil zu erhalten, kann man — fir 
den Pall, aladie Feuchtigkeits-Unrve im Ballon direct eingezeichnet wurde — 
auf eine ganz ähnliche Art verfahren, wie bei der Construction des 
Temperaturs-Profiles. Die Erfahrung lehrte aber, dass die heute gebräuch- 
lichen Feuchtigkeitamesser, welche direct ablesbare Resultate geben, im 
Ballon ungenau arbeiten, es ist deshalb, wie schon erwähnt, der Gebranch 
von feuchten Thermometern vorzuziehen, umso mehr, als wir im dem 
Dr. Assmann’schen Aspirations-Psychrometer ein wirklich ausgezeichnetes 
Instrument besitzen, Durch dasselbe erhalten wir eine zweite Temperaturs- 
Carre im Ballon, welche den jeweiligen Stand des feuchten Thermometers 


angibt, Diese Curve soll atets eine niederere Temperatur aufweisen, al 


| die der Lafttemperatar. Um nun die relative Feuchtigkeit zu erhalten, wird 


eine kleine Rechnung gemacht. Aus den erhaltenen Resultaten wird nun 
das Feuchtigkeits-Profl in ähnlicher Weise gezeichnet, wie das Tem- 
peratnrs-Profil. 

Bei beiden eben genannten Profilen empäehlt es sich, für die 
Grade, respective Percente eine solche Eintheilung an der Ordinaten- 
achse biefür zu treffen, wie sie in der beigeschlossenen Tafel 20 gewählt 
wurde. In Tafel &, Fig. I sind alle Curven wiedergegeben, wie sie that- 
sächlich im Ballon nach meiner Methode eingezeichnet werden. Ausser- 
dem enthält sie das Minuten-Kilometer-Geschwindigkeits-Profil und das 
Meter-Secunden-Geschwindigkeits-Profil. Ich wählte unter den mir zur 
Verfügung stehenden Fahrten absichtlich eine solche von etwas lingerer 
Dauer und in mehr als einer Hinsicht etwas abnormaler Gestaltung, um 
das Beispiel recht anschaulich zu machen. In Fig. 3 ist die Pahrt mit 
allen Ergebnissen 30 eingezeichnet, wie «es gelegentlich der Hausarbeit 
geschehen soll, Fig. 2 zeigt den Situations-Pfan der Ballonfahrt. 

Nach dem Vorhergegangenen glaube ich, von einer detalllirten 
Besprechung der Construction der beiden Pläne absehen zu können. Wer 
sich die Mühe nimmt, dieaelben genauer durchzusehen, wird sicher alle 
früher gestellten Fragen beantwortet fnden.*) 


*) Ich weise hier ausdrücklich darauf bin, dass es wir bei diesen zwei Tafeln 
hatptsächlich darum 2 than war, am einen praktischen Beispiel das Zeichnen der 
einzelnen Öurven und Prorlle zu demonstriren. Deshalb war ich auch gexwungen, da mir 
leider bei der Fahrt selbst ausser einem Aneroid wur ein sehr unverlässliches Thermo- 
meter zur Verfügung stand — die Curve den fonchten Thermometere ad hoc einzu- 
zeichen. Um das Beispiel insteuetiver zu gestalten, eomstrairte ich nebst der tliat- 
sächlichen Thermornmeter-Onrve auch eine anders, weiche zu Beginn mit der richtigen 
Temperater vermutlich übereinstimmen dürfte, erst später bedeutender von Ihr ab- 
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Gewiss wird man auch angenehm Äberrascht sein, eine Methode 
der graphischen Aufzeichnung vor sich zu haben, welche gestattet, 
nicht nur viel genauer, sondern anch — und das ist besonders Lerrurzu- 
heben — eine solche, welche viel übersichtlicher alle wichtigen Daten 
wiedergibt, ganz im Gegensatze zu der bis nun noch ublichen tabellen- 
artigen Aufzeichnung. Ich möchte nicht missverstanden werden. Die 
„Zeitschrift des deutschen Vereines zur Förderung der Luftschifffahrt*, 
sowie „L’Afrunante" and einzelne Luftfahrer brachten auch vor mir schon 
wannigfache graphische Darstellungen von Fahrten, Aber nirgends kounte 
ich entnehmen, dass man sich schon im Ballon dieser Aufzeichnungs- 
Methode bediente und nirgends sehen wir ferner in den nach den Fahrten 
entworfenen Graphikons eine derartige übersichtliche Zusammenstellung 
aller Profile, wie ich sie hier vorschlug. Die Secunden-Meter- und Kilo- 
ineter-Minnten-Geschwindigkelts-Proßle ete. etc. waren vor meinen dies- 
bezüglichen Vorträgen überhaupt noch nicht bekannt. 

Ich verweise auf diese Thatsachen nur aus dem Grunde, 
weil meiner Meinung nach erst mit Zuhilfenahme 
dieser Profile an ein wirklich rationelles, wissen 
schaftliches und systematischen Ausbeuten von 
Luftfahrten gesehritten werden kaun. Ich hege in 
dieser Richtung nur den einen Wunsch, dass diese 
Art der graphischen Darstellung von den Luft- 
schiftern aller Nationen möglichst bald und all- 
gemein angenommen werden möge 


Graphische Darstellung mehrerer Fahrten. 


Ich habe bis mun nur immer von der Darstellang einer einzigen 
Falırt gesprochen. Jetzt will ich aber auf die wissenschaftliche Aus- 
beutang einer Anzahl von Freifahrten gehen. Es kostete viele Mühe, bis 
ich zu der Darstellung gelangte, welche in den Tafeln & und 21 wieder- 
gegeben ist. 

Bei fast allen Fahrten sind folgende Daten gegeben: Das 
Datum, die Zeiten und Orte des Anuf- und Abstieges, die erreichten 
Maximalhöhen, die Namen der Führer, theilweise die Bewölkung und bei 
einigen auch die Temperatursverhältuisse während der Fahrt. 

In den Tafeln 20 und #1 sind diese Daten in übersichtlicher Weise 
theils graphisch, theils in Tabellenfurm angegeben. Ich setzte jede Fahrt 
dem Datum nach einander folgend auf eine gemeinsame Abscissenachse, 
in der jeder Fahrt zwei gleiche Abschnitte zugewiesen wurden. Der 
linke Abschnitt wurde für die Zeiten, der rechte fiir den zurückgelegten 
Weg bestimmt. Die Urdinatenachse erhielt drei untereinander in gar 
keinem Zusammenhange stehende Theilungen. Einmal wurden auf ihr in 
unter einander gleichen Abständen die Zeiten aufgetragen, das anderema) 
die Kilometer, das drittemal die Meter. Jene Abseisse, durch die die 
Stunde zwölf gebt, wurde zum Ausgangspunkte der ganzen Darstellung ge- 
nommen. Auf der Ordinate mit der Zeiteintbeilung ıst auch die Stunden-, 
eintheilung enthalten. Es bedeuten also die Zahlen von 12-12 einmal 
die Zeiten von 12 Uhr Mittag bis 12 Uhr Mitternacht und dann wieder 
bis 12 Uhr Mittag, das anderemal die Zahl 1 (N.-M.), dass eine Stumde 
die Zahl 2 (N.-M.), dass zwei Stunden ete. seit dem Anfsteigen des 
Ballon verfossen sind, 

Auf diese Art ist es leicht, ein übersichtlichen Bild aller jener 
Zeiten und der Kilometer zu erhalten, während welcher ie Ballons in der 
Luft waren, resp. welche sie zurücklegten. Man zieht nur an dem eut- 
sprechenden Stellen tiber den hieflir ausgeworfenen Raum verticale 
Striche und legt (um das Ganze mehr beraustretend zu machen) ein für 
allemal das die Zeit (während welcher der Ballon in der Luft war) 
repräsentirende Viereck roth, dus rechts davon liegende (die zurlick- 
gelegten Kilometer anzeigende Viereck) aber blau an. In dem beiliegen- 
den Tafeln sind die Vierecke nur strichnlirt. 

In der Mitte des die Kilometer repräsentirenden Viereckes werden 
nun durch einen strichulirten Strich die Meter angezeigt, welche der 





weicht. Ich eombinirte'siedann mit derCurve des namen Tbermumsters and beetimmis 
dann aus der Differmz der beiden die Fauchtigkeitspercante nach dem Mohn'schen 
Tafeln. ich ersuche dahrralle Jene, welche am ein detalllirtes Studiem der Ergebnisse 
Aiessr Fahrt schreiten wollen, dass ie hiebei die Temperaturs-Darren und das Tem- 
peraturs-Profli und Feuchtigkeits-Profil amsser Betracht inasen migen. Auffallen 
wird ws, dass der Ballın bei dieser Fahrt in grümeren Höhen bedoatend Kleinere 
Pabrtgeschwindigkeiten aufwien, als in mieder grossen Höhen, was vollkommen den 
Thatsachen entspricht umd wach aomat Ofter beobachtet ward, 
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Ballon pro Secunde zurücklegte. Um fir dieselben keine eigene Bin- 
theillung an der Ordinatenachse anbringen zu müssen, kann man auch 
die Kilometer eintheilig hiefür verwenden; man denkt sich nur die 
Nullen der Kiloweterzahlen weg und nimmt dann die restlichen Zahlen 
als Made, Eine weitere Registrirung erstreckt sich darauf, es ansebaulich 
zu gestalten, während welcher Zeit der Ballon in den Lüften war. Be- 
zeichnet man in der, das Zeit- und Kilometer-Viereck trenmenden Linie 
die Abfahrtazeit und die Zeit der Landung durch Uebertragung an der 
Zeiteintheilung der Ordinatenachse mittelst kleiner Ringelchen und ver- 
bindet dieselben mit einem dicken Strich, so fällt die gewtinschte Auf- 
zeichnung sofort demtlich in die Augen nnd gibt ein klares, übersicht- 
liches Bild jener Zeiten, während welcher sich die Ballons thatsschlich 
in der Luft befanden. 

Die Bewölkung wurde in der auch in der Meteorologie üblichen 
Weise durch einfache Kreise, weun der Himmel unbewölkt ist, durch 
volle Kreise bei bedecktem Himmel und durch viertel, halb und drei- 
viertel volle Kreise gezeichnet, je nachdem der Horizont nur viertel 
oder zur Hälfte, resp, dreiviertel mit Wolken bedeckt war. Es ist da 
aber nur die Bewölkung bei der Abfuhrt verstanden. Nicht die, welch 
der Luftschiffer thatsächlich während der Fahrt über sich antrifft, dem 
über den Wolken findet ınan bekanntlich auch bei Regen vollen Sonnen’ 
schein. 

Von grösserem arronautischen, sowie wissenschaftlirhen Interesse 
ist die Verarbeitung jener 29 Freifabrten, welche im Jahre 1800 won 
Wien ans unternommen würden, Es waren dies 15 Fahrten mit dem 
Ballon „Radetzky“, weicher 1100 m fasst, und 13 mit dem Ballon 
„Budapest* von #00 m', Diese Aufzeichnungen waren sehr nmfangreich, 

An Daten waren bei allen Fahrten gegeben: Die Stunde der 
Abfahrt und die Stunde der Landung des Ballons, Somit konnte die 
Zeitdauer der Fahrt leicht berechnet werden Ferners war die Auzahl 
der mitgenommenen Ballastsäcke und die zurlckgelegten Kilometer 
bekannt und die Art der Bewülkung Es konnte somit ermittelt werden: 
Wie viel Meter per Secutile in jeder Fahrt gemacht wurden und wir 
hoch sich der Bullastverbrauch pro Stunde stellte. 

So interessant es auch wäre, noch mehr in den Kreis der Be 
trachtungen zu ziehen, wie sich x. B. die Temperataren, Fenchtigkeits- 
rerhältnisse etc. gestalten, s> muss doch davon Abstand genommen 
werden, da das Materiale dazu fehlt, Aber schon aus dem Vorhandenen 
allein konnte ich eine Menge sehr wissenswerther Notizen zusammen- 
stellen. Vorerst wollte ich, da die Ballastwengen, Zeit des Aufstiages, 
Fahrtdauer in von einander abhängigen Beziehungen stehen, alle 
Fahrten unch der Menge des mitgenommenen Ballastes zu ordnen. 
In der Tafel 20, Fig. 4 ist diese Gruppirung za ersehen. Die strichnlirten 
horizontalen Striche zeigen die an der Ordinatenachse abzulesende An- 
zahl Ballastsäcke an. Die sonstige Anordnung ist fast dieselbe wie die 
oben erwühnte, Ans der Anzahl mitgenommener Ballastsäcke und der 
Fahrtdauer lässt sich der auf die Stunde entfallende Ballastverbrauch 
ermitteln, welcher darch eine strichulirte Linie im Zeitvierecke dargestellt 
ist, Ueber die definitive Reihenfolge der unter die Abscissenachse a 
satzenden Daten würde am besten eine spätere Vereinbarung entscheiden. 

Endlich ist es noch interessant, wenn alle Fahrten von ein und 
demselben Punkte aus unternommen wurden, die Situationen aller nu 
eine gemeinsame Karte za zeichnen. Es gibt dies eine schuell in die 
Augen springende Aufklärung über die Richtung des Windes, ver- 
gleichende Daten über die Weglänge etc. 

In der Fig. 4 sind uun die Ballonfahrten im Allgemeinen der 
Keihenfolge des mitgenommenen Ballastes nach, verzeichnet, Die 
Fahrten des Ballon „Budapest* erstrecken sich, trotzdem sie in der nm 
gesprochenen Absicht unternommen wurden, möglichet lang anagedehnt 
zu werden, nur auf kurze Zeitdauer, Die Ursache davon ist darin zu 
suchen, dass man mit dem Ballon „Budapest* aufsteigend, im besten 
Falle (bei Zuritcklasung alles nur halbwegs Entbehrlichen), mur 
31, Sack Ballast a 20 kg. mitnehmen konnte, Wurde der Aufstieg unter 
sehr glinstigen Umständen, nämlich an fast wolkenlosen Tagen in's Werk 
gesetzt, und die Abfuhrtszeit auf eine frühe Stunde verlegt, so gelang 
es dem Atronauten, sich etwas über 2 Stunden in der Luft m, er 
halten. Die kürzeste Zeitdauer der Fahrt mit diesem Ballon betrag 
84 Minuten, die längste 2 Stunden 15 Minnten, 

Das Kriterium der Fahrt in Bezug auf die Führung des Ballons 
bildet jedoch weder die Zeitdaner der Fahrt, noch der zurlickgelagte 
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Weg allein, sondern hamptsächlich die Menge des anf eine Stunde ent- 
fallenden Bnllastrerbrauches. 

Diridirt man die Menge der Ballastsäcke durch die Stundenzahl 
der Ballonfahrt, so erhält man die obenerwähnte Zahl; eine Vergleichung 
aller Fahrten des Jahres 1800 sagt uns, dass dieselbe zwischen I und ® 
variirt. Bei den Fahrten des „Budapest“ schwankt diese Grösse zwischen 
Na und 31/,. Sehen wir von der Fahrt 1 und 10 des Ballon „Radetzkr“ 
ab, so ergibt sich ein durchschnittlicher Ballastverbranch van 21/,—41/, Sack 
20 kr bei Tagfahrten, hei Nachtfahrten jedoch, und dies sei hier be- 
sonders hervorgehoben, zwischen 1 nnd 1%, Sack, Der Grund dieser 
Erscheinang liegt darin, dass die Tagfahrten zumeist gegen Abend statt- 
gefunden haben, zu einer Zeit also, in welcher die änssere Temperatur 
in starker Abkühlang begriffen war. Natürlich tbeilte sich dieselbe auch 
dem Gase im Ballonianern mir, zog es zusammen, wodurch das Gas an 
Tragkraft verlor. Um souneh den Ballon auf derselben Höhe zu erhalten, 
musste sieh der Flihrer zu grossen Ballastopfern entschliessen, Besonders 
macht sich dieser Umstand dann fühlbar, wenn der Himmel abwechselnd 
bewölkt ist, Bei Nuchtfahrten bat die Bewölkung gar keinen dirseten Eintinss 
auf das Fallen oder Steigen des Ballons; bis Mitternacht kuhlt das 
Gas im Balloninnern beträchtlich ab, wodurch verhältnismäsig grosse 
Ballastopfer bedingt sind. Nach Mitternacht jedoch hat sich das Gas so 
ziemlich auf die Temperatur der äusseren Luft abgekühlt und bei heran- 
brecheudem Morgen gewinnt die Sonne allmälig an Kraft und der Ballon 
steigt, olme das die geringste Quantität Ballast ausgeworien werden 
muss. Das drastischeste Beispiel hiefür bietet meine Fahrt nach Posen, 
während welcher zu Anfang in Folge des Einfinsses von Regen bis 
1 Uhr Morgens acht Säcke Ballast ansgeworfen werden mussten, während 
von 1-8 Uhr Morgens nur ein halber Sack Ballast nöchig wurde, der 
Rest ward zur Landung aufgespart. 

Ausser den drei Nachtfahrten erlangten nur zwei Fahrten eine 
Dauer von vier Stnnden. Die meisten bleiben hinter einer solchen von 
drei Stunden zurück, was wohl zumeist auf die späten in den Abend- 
stunden erfolgten Abfahrtszeiten begründet ist. Bedeutende Hühen von 
400-000 Meter wurden bei dem Nachtfahrten erstiegen. 

Bezüglich des zurückgelegten Weges sind fünf Fahrten zu ver- 
zeichnen, welche eine grüssere Strecke als 100 Kilometer zuricklegten. 

Interesaant ist eine Vergleichung der 24. und 25. Nachtfahrt, Während 
die eine am 9 Uhr Abends unter ziemlich ungünstigen meteorulogzischen 
Aussichten unternommen wurde, begann die 2%, Fahrt unter den denkbar 
günstigsten meteorologischen Anspicien um I Uhr Abends, also um eine 
Stande später. Die mitgenommenen Ballastmengen waren bei beiden so 
ziemlich dieselben. Beide Fahrten hatten zahlreiche Zickzackwege zu 
vergeichnen, während aber die erstere über 75 Kilometer zurückiegte, 
brachte &# die zweite, trotzllem sie um fast eine Stunde Jünger danerte, 
auf nicht mehr als 75 Kilometer, also nur anf den 10. Theil der ersten. 
Dras entspricht einer Windgeschwindigkeit von ca. 18 Meter per Secunde 
bei der ersteren und von 2 Meter per Secunde bei der letzteren; und 
trotz der viel sanfteren allgemeinen Fortbewegung war die Landung 
bei der letzteren Fahrt, die bei Tulln endigte, viel weniger sanft als 
die in Posen, 

Was die Windgeschwindigkeiten anbelangt, so variiren dieselben 
bei den 2# Ballonfahrten des Jahres 1890 zwischen 12—18 Meter (im 
Durchschnitt); während einzelner Zeiten erreichten dieselben jedoch eine 
Geschwindigkeit von 46-0 Meter in der Secunde. 

Auch die Wiener Fahrten des Jahres 1891 liefern schr interessante 
Daten. Ohne näber in deren Detail eingehen zu wollen, sei nur er- 
wähnt, dans sie sich im Allgemeinen durch längere Fahrtdauer 
auszeichnen, nachdem =. B. unter den 10 Freifahrten des „Vater 
Rudetzky* nur 2 je 3%, alle anderen jedoch über 3 Stunden, 4 sogar 
über 6 Stunden währten, Auch in mancher auderen Hinsicht lieferten 
diese Fahrten, die ich wie jene des Jahres 1390 graphisch darstellte, 
recht interessante Reanltate, 
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Die Ballonfahrten aus dem belagerten Paris 1870/71.”) 

Wenn wir die Fahrten, welche von dem belagerten Paris aus im 
Jahre 1870— 1871 unternommen warden, nach der angegebenen Methode 
graphisch darstellen (Taf. 21}, au zeigt uns die Darstellung in klarer, 
dentlicher Weise den ernsten Ubnrakter derselben. 

Die Ballons hatten alle die ausgesprochene Aufgabe zu erfüllen, 
entweder Personen von hervorragender Bedeutung ana der belagerten 
Stadt zu bringen oder dem Lande mittelst Depsschen nnd Briefen Nach- 
richten über den Zustand der Belagerten zu geben. Aumerdem sollte 
durch die im Ballon mitgenommenen Brieftauben ein regelrechter Past- 


‚dienst von den Provinzen aus mit Paris hergestellt werden. 


Bezüglich der Zeitdauer der Fahrten bemerken wir, dass mtr 
eine Fahrt unter einer Stunde Zeit in Anspruch nahm, weitere zwei 
Fahrten dawerten weniger lang als zwei Stunden und drei Fahrten 
weniger lang als drei Standen. 29 Fahrten hatten eine Dauer von 
über sechs Stunden, fünf Fahrten eine Dauer über nenn Stnnden. Die 
zuriickgelegten Wege sind darchschnittlich sehr bedentende, 

Es erhellt dies schon daraus, dass mehr als die lälfte der Fahrten 
eine grössere Länge als Di Am aufweisen. Fast bei einem Viertel der 
Fahrten wurde ein grösserer Weg ala 500 Is zurlickgelegt. Bezüglich der 
Geschwindigkeiten der einzelnen Ballons bemerken wir als Minimal- 
gesch wintigkei eine solche von 1" pro Seeunde, als Maximalgeschwindig- 
keit jeiloch eine solche von ca. SU m pro Secunde. Allerdings weisen diese 
extremen Gsschwindigkeiten nur zwei Fahrten auf. Mit unter 5m Ge- 
schwindigkeit pro Secunde fuhren zehn Ballons, während eilf Ballons 
zwischen blu m Geschwindigkeit pro Secunde aufweisen. 19 Ballous 
erreichten eine grössere Geschwindigkeit als 18." pro Secunde, unter 
denselben sieben Ballona wit einer grösseren Geschwindigkeit ala 15 = 
pro Secande. Bezüglich der Abfahrtszeiten lehrt uns das Graphikon auf 
den ersten Blick, dass sich dieselben in zwei Kategorien theilen. Man 
fahr nämlich bis zum 12, November 1870 im Allgemeinen erst um 8 Uhr 
Früh auf. Von da an entweder um Mitternacht oder in den frühesten 
Morgenstunden. Der Grund ist in dem Bombardement von Paris zu suchen. 

Zwei Ballons von (dem #6 abgelnssenen wurden in der Richtung 
gegen das Meer rerschlagen um deren Führer verunglückten. Bezüglich 
der vorberrschenden Windrichtungen isst sich constatiren, dass Iaupt- 
sächlich Sudwestwinde und in zweiter Linie Nordostwinde vorberrschend 
ware. 

Schlusswort. 

Die Aöronnuten Frankreichs beriefen im Jahre 1889 die Laft- 
schiffahrer aller Nationen nach Paris zu einem Uongresse, um über alle 
Fragen der Kimst Montgoltier's zu beratben, In demselben wurde anch 
ein Beschluss gefasst, nebat einer allgemein einzufübrenden Nomenelatur 
eine allgemein giltige Methode der Ballon-Anfzeichnungen zu entwerfen. 
Leider scheinen alle diese Beschlüsse noch nieht zur Ausfihrung gelangt 
zu sein, wenigstens bringen die franzlislschen Blätter keine weiteren darauf 
bezügliehen Notizen, 

Wenn auch vorliegende Zeilen aus einem Lande kommen, das 
sieh erst sehr apit mit Adronautik zu befassen beginnt, so müge 
doch diese Schrift beweisen, dass wir Üesterreicher bei den bescheidenen, 
uns zur Verfügung stehenden Mitteln es nicht an Fleiss gebrechen 
liessen. Wir verfolgen stetig die nenen Erscheinnngen anf allen Gebieten 
und betheiligen uns nach Kräften au dem allgemeinen Wettstreite der 
Nationen um die Palme der Wissenschaft. 

Ich glaube, dass bei der allgemeinen Aunahme meiner Vorschläge 
die Meteorologie sowohl als auch die Laftschiffahrt im Allgemeinen daraus 
Nutzen ziehen werden, Eine weitere Ausbildung und Vervollkommmung 
derselben würde ich mit Frende begrüssen. Von diesem Gesichtspunkte 
ausgehend und von der Veberzengung durchdrungen, dass meine Vor- 
schläge, da sie ja aus der Praxis berrorgingen, wirklich lebensfähig 
sich erweisen werden, hoffe ich auf eine allgemeine Annalıme derselben 
bei den Luftschiffern und Mereorologen aller Länder, 





Die Carlo-Feuerung mit rauchfreier Verbrennung. 


Die Besucher der nordwestdentschen Industrie- und Gewerbe-Ans- 
stellung zu Bremen 160 hatten Gelegrenheit, den vom Ingeenienr O.Cario, 
Director des Vereines für Dampfkesselbetrieb zu Magdeburg, construirten 
Rostbeschickungs-Apparat Patent „Cnrio* kennen zu lernen, Diese Fene- 
rungsanlags verhindert auf einfache Weise die Rauch- und Russbildung 


fast vollkommen und erzielt dementsprechend eine nicht unbedeutemle 

Ersparuis au Brennstoff. Dies war auch Hauptursache, warum der 

Wusserrührenkessel, welcher Mr die Maschinen der elektrischen Eisen- 
- 





*) Die Daten dieser Fahrten warden der bekannten Tabelle von Brimaunet 
(Paris, Houlovard de Sabastopal 127, entnommen, 
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balın, System Thomson Houston *) zu Bremen den Dampf lieferte, die 
Patent-Cario-Fenerung erhielt, wie sie durch Fig. 3 und 4 abgebildet ist. 

In der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure Nr. 37, vom 
13, September 16%, wurde über die Ergebnisse der am 11,14. 
Juni 1890 zu Stuttgart tngenden 19. Delegirten- und Ingenieur- Versamm- 
lung des intermationnlen Verbandes der Dampikesselüberwachnngs-Vereine 
Bericht erstattet, aus welchem ersichtlich ist, dass dieser Verband die Cario- 
Feuerung ala die beste rauchverzehrende Fenerung anerkennt und den 
Feuerungen von Donneley und Leach vorzieht. Bei Klarkolile erhält der 
schrägliegende Rost im oberen Drittel einen Winkel aufgegossen, in 
welchem immer etwas Gluth zurückbleibt, welche das frisch aufgeworfene 
Brennmaterial sofort and lebhaft entzlindet. Bei Stückkolle wird, um 
«das schnelle Herabgleiten zu hindern, der Rost weniger teil gelegt und 
ie Neigung des Rostes dem Büschungswinkel des Bronnmnteriales auge- 
passt. Die Feuerung uach Patent Carlo bat vor anderen den Vortheil, 
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Wochenschrift des österr. Ingenieur- und Architekten-Vereines. 


Nr. 58, 


der Schaufel die Oefnung freigeben. Indem man mit der Spitze der 
Schaufel auf dem First des Rostes entlang stösst und die Mulde mitten 
durch die glühende Kohlenschicht schneidet, entfernt man die dert 
lagernde Kohle nach den beiden abfallenden Rostfächen. Durch Wenden 
der Schaufel um 180% wird diese geleert. Nach Herausziehen der Schaufel 
aus der Tiitröffsung fallen beide Hälften wieder aneinander. Für die 
Beobachtung des Feners #ind an der Vorderwand 2 Glimmerscheiben 
angebracht, die sich mach Hochklappen um ihre Ubarniere bequem 
reinigen lassen, 

In den beiden seitlichen Schlackenthfiren sind verticale Schlitze 
vorgesehen, die genligende Breite haben, um mit einem Schirhacken 
die Rostatäbe zu reinigen. Es wird somit jedes mutzluse Oeffnen der 
Fenerangathüren vermieden, die Zufilirung schällicher Mengen kalter 
Luft auf das denkbar geringste (Juantum herabgemindert und ein darch- 
aus gleichmässiger Verbreunungsproosss erlangt. Der Brennstoff fällt 





dass durch die seitliche Neigung des Rostes diesem eine gröwere / ohne jeies hesondere Zuthun des Heizers von voru bis rückwärts völlig 
Breite gegeben wird, Der Brennstoff wird in gleichmässiger Schicht auf , gleichmässig. die helle Gluth wird nicht zugedeckt und abgekühlt, ferner 


dem ganzen Roste vertheilt, sobald auf der oberen Kante eine Anschlt- 
tung erfolgt. 

Der Rost besteht aus 2 Reilen Stäben # (Fig. 2), welche auf 
3 Rostbalken E_ ruhen, die ihrerseits an der Stimwand und in der 
Stiltze der Feuerbriicke Lagerung finden. Bei besonders langen Rosten 
werden ausserdem zur Unterstützung der Restbalken noch Zwischen- 
bücke angeordnet, Für die Beschickung bedient man sich einer mulden- 
förmigen Schanfel X, die in der Ruhestellung im aus dem Kessel gezogenen 
Zustande auf einer Gabel lagert. Die Schanfel, deren offene Länge der 
Rostlänge entspricht, wird nach der Füllung mit ihrer Spitze gegen die 
Mitte der zweitheiligen (Fig. 477) Fenerungsthiire gestossen, deren um 
einen gemeinsamen Zapfen pendelnde Hälften seitlich answeichen und 

*) Wochenschrift des üsterreichischen Ingenieur und Architekten Vereines 
Nr. 9, 17, Jahrguug IH81. 


die etwa backende Kohle dabei aufgebrochen und gelockert. 

Da der frische kalte Brennstoff nicht auf die Gluth, sondern da- 
zwischen füllt, entsteht eine weniger stürmische, sondern regelmässige 
Vergasung, für welche ein Luftmangel leicht zu vermeiden ist; auch ist 
die halbe Glutb zur Rauchentzündung stets gewahrt und hiedurch in 
natürlicher Weise die Rauch- und Russverbrennung erzielt. 

Der Heizer hat nur für die Anfschättung des frischen Brennatofles 
zu sorgen, Die Arbeit ist ungemein erleichtert, weil ein Schlendern des 
Breunmateriales und die Arbeit des Schfrens and Stochens dureh die 
Wirkung der Kollenmulde ersetzt wird. Die 'Thätigkeit des Heizers ist 
also eine weniger anstrengende und gesundheitsschädliche. Der Heizer 
ist zufolge stets geschlossener Fenerungsthüre vor der strahlenden 
Hitze des Feuers geschützt und der Gang der Verbrennung ist viel 
weniger von der Geschicklichkeit und dem guten Willen des Feuer- 
mannes abhängig. 


Nr. 52, Wochenschrift des österr. Ingenieur- und Architekten-Veoreines. 
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Die Verbrennungaregulirung geschieht darch Einstellen des Essen- 
schiebers. Während (ler Breunstoff anf dem Roste niedergleitet, verbrennt 
er allmählich und lässt schliesslich seine Schlacke am der tiefsten Stelle 
des Rostes liegen, von wo sie bei den Schlackenthüren herausgezogen 
werden, Die Kessel können auch mit geringwertigem Brennstoff vollständig 
anspgenützt werden und anll, wie von glaubwürdiger Seite mitgetheilt 
wurde, in einem Falle mit der gewöhnlichen Fenernng 8569 and mit 
der Cario-Fenerung an ein uml demselben Kessel und in der gleichen 
Zeit 94 kg Dampf erzetgt worden sein. 

In Fig. I und % ist die Einrichtung für eine Flammenrohr-Innen- 
fenerung dargestellt, während in Fig. 3 und 4 die Einrichtung einer 
Unterfeuerung gezeichnet ist, (lie sich von der ersteren nicht nennens- 
werth unterscheidet. Der Kost wird der Fenerungsbreite entsprechend 
ein- oder mehrtheilig ausgeführt. Bei der Innenfenerung (Fig- I und 2) 
sind als Rostbalken (#) Rohre gewäblt, deren vordere Oeffnung regulirbar, 
‚deren hintere unterhalb und hinter der Fenerbräcke mündet, Hiebei 
wird der Vortheil der Zuführung einer regulirbaren Menge angewärmter 
Laft zu den Verlreunungsgasen erreicht und die Ranch- und Russbildung 
dnrchaus vermieden, Bei nicht backenlem Brennstoff, wie Braunkoblen, 
Holzabfäiten, Lobe u. », w., kann die Fenerung auch mit Fülltrichter 
verschen werden, falls die Kemel- und Ofenconstrmetion dies zulässt. 
in Fig. 5 und 6 ist veranschaulicht, dass die Rastlächen aueh einander 
zigeneigt sein können. 

Ihe Kohlen werden je nach den örtlichen Verkältnissen entweder 
von oben her mit dem Wisgen in den Triehter gekippt, oder auch von 


vorne ber bei € (Fig. 5 und 6) mit der Handschanfel eingeworfen. Diese 
Fenerungseinrichtung hat der Treppenrostfenerung gegenüber den grossen 
Vortheil, viel übersichtlicher und zugänglieher zu sein, Die schlitzförmigen 
Oeffnungen € «Fig. 6) fürdern diesen Zweck der Zugänglichkeit. In 
dieser und ähnlicher Weise Ifast sich die Feuerung allen technischen, 
gewerblichen und häuslichen Zwecken anpassen. Sie hat alle Vortheile 
des horizontalen Planrastes und keine seiner vielen Nachtheile. Reyn- 
mturen und Betriebsstörungen sind fast ausgeschlossen. Auf jeilem 
Quadratmeter Rostfläche können die Kessel auch mit geringem Brennstoff 
vollständig ausgentitzt werden und sind schon soweit angestrengt worden, 
dass ein Quadratmeter Heisfäche zwei effectire Pferdekräfte leistete, 

In Baden warden seitens der groaaberzoglichen Fahriksinspeetion*) 
die Cario-Fenerung bei sämmtlichen Cornwallkeweln eingeführt. 

Die Cario-Fenerung wurde schon Anfang (es Jahres 16 com- 
strairt und ist der Firma Otto Thost in Zwickan (Sachsen) in allen 
Ländern des Continents patentirt, Die Femerung lässt sich gut foreiren, 
»o dass man pro Qundratmeter Rostfläche 70— 14084 Zwickaner Stei.- 
kohle pro Stunde verfenern kann; sie kostet per I mt Feuerung #0 fl. 
und ist somit wohl die billigste rauchverzehrende Anlage. Die Patent- 
CarioFenerung ist auch in der Elektrotechnischen Ausstellung zu 
Frankfart n. M. beim Wasserrohr -Sieherheitskessel System Hoblfeld 
(150 2 Heizfäche, B Atım. Veberdruck) vertreten uml emtströmt dem 
betreffenden Blechschornstein nur ein grauer Hanch, 

Hainfeld, im Juli 1801. 

Rudolf Ziffer. 


Vermischtes. 


Verhandlungen über die Wiener Verkehrs- Anlagen. 
Von dem Berichte über die Verhandlungen in dem Ausschusse für (lie 
banliche Entwicklung Wiens und in «dem Vollversammlnngen (ans der 
Worbenschrift Nr. 49 52) sind Separarabilrücke mir dem Plane über 
‚die Stadebahnlinien angefertigt worden, welche gegen Erlag von 30 kr. 
im Vereins Secretariate behoben werden können. 


Bücherschau. 


3512. Handbuch der Architektur. Entwerfen, Anlage and Ein- 
riehtang «der Gebände, Das Handbuch der Architektur, vierter Theil. 
5. Halbband. Gebände fir die Zwecke der Landwirthschaft und Lebens: 
mittel-Versorgung. . Heft, 2. Auflage. Darmsinde 1661. A. Berg- 
siräaser 

Der Inhalt diesen zweiten Heftes erstreckt sich anf Schlachthöfe 
und Viehmärkte, Märkte für Lebensmittel von Georg "sthoff, Märkte 
fiir Getreide von Dr. Fılmarıl Schmitt nnd Märkte für Pferde und 
Hlornrieh von Georg Usthoff. Nur in der Abhandlung über Schlacht- 
büfe sind in den beigegebenen Abbildungen Details entwickelt, in allem 
Vebrigen wurde, in richtiger Auffassung des Stoffes, dir Gesammtanlagz« 
zur Hauptsache gemscht, diese aber auch in einer Weise vorgeführt, 
lass dem Sandium alle nur immer wünschenswerthen Anhaltspnukte ge- 
boten werden. Vorwiegend beschäftigen sich die Autoren mit deutschen 
Anlagen. aber auch Österreichische, französische, englische und italienische 
finden ihre Würdigung und sachzemässe Besprechung und es werden die 
charakteristischen Eigenthämlielikeiten einander gegentbergestellt. Die 
Ansstattung des Buches ist gleich allen anderen Bänden des „Handbuches 
der Architektnr“ eine müstergiltige. K.. 


#250, Arohitektonische und ornamentale Formenlehre. 
Ein Lehrbuch für Schule und Hans von Theodor Seemamnm. Leipzig, 
VCarlöcholtze Int. 

Unter den vielen derartigen Werken ngt das vorliegende durch 
seine verhältnismässig grüssere Anzahl von Abbildungen, als sonst in 
der Regel geboten sind, hervor. Zum Unterschiede von den meisten der- 
artigen Büchern ist hier eine Lehre won der Proportion, Symmetrie, 
Orsamentik, Farbenharmonie und der eigentlichen Stylkunde vorange- 
stellt und 0 entspricht dieses Werk inaunigfaltigeu Anforderungen 
namentlich jener Leser, welche in kurzer Zeit einen umfassenden Leber- 
blick ber die Principien der Baukunst gewinnen wollen, ohne Detail- 
stndien zu treiben. Der Sache nee Gesichtspunkte abzugewinnen, stand 
nieht im Progrnmme des Autors, aber den Zweck der raschen Be'chrung 
eines sich nicht professinnell unterrichten wollenden Lesepuhblikums kann 
er allerdings mit diesem Buche in wohlerwogener, zutreffender hi er 
reichen. — 


6275. Bohlagwetter und Sicherheitslampen. Entstehung 
nnd Erkennung der schlagenden Wetter un Constrtetion der wichtigeren 
Typen der Sicherheitslampen von Dr. Chr. Heinzerling, Privat- 
docent an der teelmischen Hochschule in Darmstadt, Gr, Octar, 276 8. 
119 Ninstrationen. Stnitgart, Cotta, TA, 


Verfasser bat sich die Aufgabe gestellt, die Entstehung und Er- 
kennnng der Schlagwetter sowie die Construction der wiehtigeren Typen 
der Sicherheitslampen zu beschreiben, aın dadurel die Kenntnis von dem 
Schlagwettern auch in jene Kreise zu tragen, welche zwar nicht in tn- 
ittelbarer Verbindung mit Bergwerksbetrieben stehen, hingegen aber 
in der Belenchtangstechmik Erlahrungen besitzen und deshalb berufen 
sein könnten, die in Bezug anf die Construction der Sicherheitslampen 
noch der x Iarrenden Fragen mitlösen zu helfen. In der That 
bleibt anf diesem Gebiete noch vie) zu than Abrig; denn anch die besten 
der im Gehrauche stehenden Sicherheitslampen bieten noch keine alsolnte 
Sicherheit gegen eine Zindung der Schlagwetter nnd besitzen ferner 
zumeist eine zu geringe Leucht Das vorliegende Buch wird allen 
jenen, welche sich mit dem (egenstande näher bekannt machen wollen, 
‚die gewlinsehten Anskünfte geben. Daa Bach ist jedoch nicht mar für 
den Laien bestimmt, sondern o# ist auch ein werthvolles Nachschlagebuch 
für den Fachmann, ıla es biaber an einer Zusammenfassung der Resultate 
jener 0 ausserordentlich eingehenden Untersuchungen gefelilt bat, welche 
in ‚den letzten Jahren in den verschiedenen Ländern über die Natur der 
Schlagwetter und die Mittel zur Verhitung von Explosionen darchgeführt 
wurden. Anffullond erscheint es, dass in dem Buche der Arbeiten der 
österreichischen Schlagwetter-Commission und der vielen werthvollen 
Versuche, welche im Östrauer Reviere durchgeführt wurden, fnat wur 
nicht Erwähnung geschieht. F. P 


#067. Oongreso iateraaelonal de ingenieria eelebrado en 
Barcelona durante 1898, Discursos, memorias y disertacionen. 424 Seiten 
mit 10 Tafeln. Barcelona 1890, Luis Tanso. 

Anlässlich der Ausstellung in Barcelonn tagte daselbst in der 
Zeit vom 8, bis 15. October 18% ein internationuler Ingenienr- wnl 
Architekten-Congress, anf dem ausser den vier spanischen Fachvereinen 
in besonders ausgiehiger Weise die Gesellschaft der franzsischen Civil- 
Ingenieure vertreten war; sonst weint die Theilhaberliste noch drei 
beigische- und einen nordamerikanischen Fachgenossen auf, Die Verhand- 
lungen des Uongresses, dessen Ehrenprüsidenten der Alkalde von Barcelona, 
Don Rins y Tanlet, der Präsident des genannten französischen 
Vereines Reymond, der bekannte tieneral Ibännex und der 5 
Dan Rouviere waren. wurden von dem Präsidenten Juan Navarro 
Rererter in bester Weise geleiter und waren, einem Beschinsse der 
Versammlung zufolge, von einer eigens hiefür eingesetzten Commission, 
an deren Spitze der Ingenieur Puig y Valls stand, thunlichst bald 
zu veröffentlichen. 

Der vorliegende stattliche Band bringt nun Angaben tiber den 
Verlauf des Congresses, die Liste der Theilnehmer, das Verzeichnis der 
Mitglieder des vorbereitenden Comitös, des Präsidiums, dann die in der 
Eröffuungs und in der Schlum-Sitzung gehaltenen Reden. bie Verhand- 
lungen selbat erscheinen, entsprechend der Gruppentheilung angeorilnet, 
als Vorträge and daran sich knüpfenle Disenssionen; und zwar sind 
die Aufsätze spanisch oder französisch, je nach der Sprache, der sich 
eben der Vortragende bediente. Es ist eine ganze Reihe werthroller 
Arbeiten darunter, theils thenretischer, theils praktischer Natır. Wir 
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wollen, nur um die Reichbaltiekeit und Mannigfaltigkeit zu kenn- 
zeichnen, einige erwähnen, ohne hiermit die Absicht zu haben, die nicht 
genannten Aufsätze etwa als weniger interessant zu bezeichnen. Neben 
einer Studie über die Anwendung der Cavalierperspeetive finden sich 
solche über Kohlen, Ueberschwenmungen, die besten Dachträgerformen, 
transportable Brücken, über den Hafen son Barcelona, technologische und 
hygienische Gegenstände, endlich Aber Arbeitersehntz u. dgl. m. Man 
sieht, es fehlt kein Geblet, auf ‚dem der Ingenienr seine Thätigkeit zu 
entfalten bat. 

Die Durchsicht des vorliegenden Buches wird — nach Goethe's 
wahrem Worte: „Wer Vieles bringt, wird Mauchem Etwas bringen — 
sicherlich jeden unserer Fachgenonsen irgend einen ihm interessiremlen 
Aufsatz finden Jassen. Der I. Ingenieurtag in Spanien hat sich mit der 
Herausgabe des reichhaltigen Werkes ein schünes und bleibendes Denk- 
mal geschaffen. Nur in zwei Dingen hätten wir kleine Bedenken zu er- 
wähnen: Unseres Erachtens hätten die Zeiehunngen im Text und anch 
anf den Tafeln vielleicht etwas schiner ausgeführt werden sollen, um 
besser zu dem sonst 30 vornehmen Buche zur passen; dann wäre es riel- 
leicht aus Gründen der grüsseren Verbreitungsmöglichkeit nicht unzwerk- 
wmässig gewesen, alle Abhandlungen ie französischer Sprache zu drucken ; 
freilich kennen wir ancl ganz gut alle dem letzteren Vorschlag ent- 
gegenstehenden Gründe nnd gestehen ihnen auch eine nieht zu unter- 
schätzende Wichtigkeit zu. Das sind aber ganz unwesentliche Aus- 
stellungen, die den Werth des Buches zu verringern nicht im Stande 
sind. Ex sei daher anugelegentlich der Beachtung aller Fachgenossen em- 
pfohlen ! Dyt, Ing. Paul. 


2000. Niederösterr. Amts-Kalender für 1892. Mit lie- 
nätzung amtlicher Quellen zusammengestellt, enthält derselbe einen 
ausführlichen Schematiemns über den Allerhlchsten Hofstaat, die Iewis- 
lativen Körperschaften nnd die Civil-, Militär- und kirchlichen Behörden 
der östert.-ungar. Monarchie, dann bezüglich Nieieräösterreichs auch alle 
Unterrichts, Huamanitäts- und Krankenanstalten, Aetiengesellschaften und 
Vereine mit ihren Prinetionüren, sowie sämtliche im Jahre 1991 neu- 
gewählten Gemeindervertretungen. Die durch die Vereinigung der Wiener 
Vorurte mit der Gemeinde Wien bedingten zahlreichen und umfassenden 
Aenderungen sind im vorliegenden XXVIL Jahrgange in allen Br- 
ziehungen berücksichtigt. Bei seinem reichen Inhalte wird (dieses im 
Commissionsverlage der k.k Hof- und Staatsdruckerei (I. Singerstrnde 26) 
erschienene Buch sicher auch hener allseits die verdiente Anerkennung 
finden. 


Geschäfts-Vormerk-Blätter für 1892. Im XX, Jahrgange 
im Verlage der k. k. Hof- und Staatsdruckerei erschienen, enthalten die- 
selben zablreiche für die wannigfachsten Bedürfnisse berechnete rubrieirte 
Blätter und außerdem Stempelsvalen, Iuteressen-, Gehalts- und Lohn- 
bereehmungs-, Münz-, Maß- und Gewichts-Tabellen, Pust-, Telegraphen- 
um Tebephon-Tarife, eine Uebersicht der im Jahre 1892 stattfindenden 
Lotto-Anlehensziehungen, sowie einen Wochentagskalender fir alle Jahr- 
hunderte. Vermüge der besonders praktischen Eintheilung verdient dieses 
Vormerkhuch bestens empfohlen zu werden. 


6158. Mechanik den Zugverkehres auf Eisonbahnen. 
Benrbeitet von Roman Baron Gostkowaki, k. k. o. #. Professor an 
der polyt, Hochschule in Lemberg, General-Dir-Rath der ästerr. Staats- 
bahnen a. D. 

Trotz der großen Anzahl eisenbahntechnischer Werke, welche all- 
jährlich auf dem Büchermarkte erscheinen, mncht sich doch der Mangel 
am brauchbaren Lehrbüchern, die bei Vorträgen als Teitinden dienen 
“ollen, noch sehr fühlber. Diesem Bedürfnisse hat Herr Baron Gost- 
kawski durch eine Reihe von Jahren ala praktischer Kisenbahnbeamter 
und jetzt als Professor in Lemberg thätig, dnrch Herausgabe des oben 
eitirten Werkes abzuhelten gesucht und kann diese Arbeit als eine der 
zelungensten auf diesem Gebiete bezeichnet werden. Dieses stattliche, 
#20 Seiten starke Lehrbuch gliedert sich in drei Hauptabschnitte, welche 
mit großer Ausführlichkeit den Batnoberbau, die Zugswiderstände, die 
Locomstive und den Zugsverkehr behandeln. 

In diesem Werke ist nicht, nach Art, wie es Heusinger vou 
Waldeck getlan, jedes Capitel von einem Specialisten bearbeitet 
worden, sondern das e Elaborat hat den Herausgeber zum alleinigen 
Verfasser, wodurch der einheitliche Gesichtspunkt gewahrt wurde Auch 
md als besomlers anerkennenswerth die Klarbeit und Deutlichkeit be 
zeiehnet werden, deren sich der Verfnsser bei Erklärung selbst der minder 
wichtigeren einschlägigen Gegenstände befleißigt, obme jeduch der Aus 
führlichkeit Abbruch zu thun. Dabei ist der Vortrag sters anregend 
zehnten, olme in Veberschwänglichkeit oder in Schwärmerei zu verlallen, 
wie dieses z, RB. in Max M. v. Webers „Stabilität des Gefüges der 
Eisenbahngeleise* der Fall ist. Mathematische Ableilungen der ın dem 
Buche so zahlreich enthaltenen Formeln sind #»o viel als möglich ver- 
mieden worden. Wenn mau dem auch zustimmen muß, daß der Leser 
nicht mit unnützen Doetrinen geplagt werde, so würde hier unseres 
Erachtens duch etwas zu weit gegangen, indem manche Furmel doch nur 
dann mit Vortheil angewendet werden kann, wem über ihre Entstehung 
vollkommene Klarheit herrscht. So sind in dem sonst sehr zediegenen 
Vapitel über Zugswiderstände die bereits veralteten Formeln von Pamlmnr, 
Harding. Gonch ete, nur kurz gestreift, während das Hauptgewicht auf 
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die bisher leider noch viel zu wenig gewürdigten Frank'schen Formeln 
gelegt wurde. Daß diese letztere aber ohne jede ung nur su 
anfgezählt uud auch der ganze Hergang, wie Frauk dureh Versuche zu 
seinen Resultaten gelangt ist, verschwiegen wurde, halten wir fir keine 
glückliche Idee, und können wir uns diesen Vorgang nur dadurch er- 
klüren, dab den Verfasser verlagsrechtliche Rücksichten abgehalten haben, 
in das Detail dieses Gegenstandes einzugehen. Ueherhanpt vermissen 
wir in dem Buche überall dort, wo Resultate aufgeführt werden, die auf 
experimentellen Wege gefunden wurden, die Erörterung über den Her- 
ang und Verlauf solcher Versuche. Als nicht opportun halten wir anch 
as stereotype Klagelied, das der Verfasser auf Seite 107 über Nicht- 
übereinstimmung der ziffermäßigen Resultate aller Widerstandsformeln 
anstimmt, welcher Tranergesang natürlich in keinem Werke üher diesen 
Gegenstand fehlen dard. Uadureh wird sein in der Vorrede angeflihrter 
beabsiehtigeter Zweck, den Empiriker zu bekehren, illnsoriech und dem 
Charlatan nur eine willkommene Waffe gegen den rationellen Techniker 
gehoten werden. Deberrascht hat uns, daß der Verfasser in dem Almehnitte 
über „Kocomotive* auf etwas wmständlichem Wege zu der veralteten 
Kegel gelangt, wornach der Dampfdruck im Cylinder 650 , desjenigen is 
Kessel beträgt. Hier wäre es am Platze gewesen, der Indicator-Versuche 
zu erwähnen und die gehörigen Conseytenzen hierans zu ziehen. Auch 
hätten wir Ansführliches üher Kraftmesser und Geschwindigkeitsınesser 
gewünscht. Am meisten mund & aber verwundern, daß Herr Baron 
Gostkouwski über die Selbstkosten des Eisenbahnbetriebes «> wenig 
mittheilt. Ihazı hätten dach die statistischen Werke reichlich Material 
geboten, Doch hätte dies nicht ä In Lamnharde durch mathematische 
Formeln, sondern «durch praktische Ergebnisse, wie es der Verfasser anf 
Seite 273 bezüglich der Kosten der Zugkraft — wohl etwas oberflächlich 
— gethan hat, erläutert werden inltssen. Daß der Herr Verfasser sein 
Lieblimgskind — die Bremse — nicht stiefmitterlich behandelt hat, lieb 
sich wohl von vornherein vermuten. Er hat -0 ziemlich alles, was er 
seit Jahren in verschiedenen Zeitschriften verüffentlicht, hier mitanf- 
genommen. lieb aber wohlweislich den Schlnßpassus seines im Jahre 184 
in der Zeitschrift des Üesterr. Ingenieur- und Architekten Vegrinex 
veröffentlichten Anfsatzes — u. zw, nicht zum Schaden des Buches — 
gänzlich fallen. 
. Was die Ansichten des Herm Baron Gostkowski über Bremsen 
anbelangt, #0 ist in den Fachrereinen diesbezüglich so lebhaft und hitzig 
debattirt und anch die Kritik so herausgefordert worden, daß wir, um 
nicht oft Gesagtes wiederholen zu müssen, ie Bemerkung hierüber 
unterlassen, uud beschränken uns nur, zu erwäl „ daß wir den Par- 
graph über die jetet im Vordergrund stehenden Varunm-Bremsen etwas 
ansführlicher behnmdelt wissen wollten, — Für die Bestimmung des 
Wasserverbrauches bei Locomotiven empflehlt der Verfasser die Tilp'sche 
Formel. Wer einmal in die Lage kommen sollte, dieselbe zu verwenden, 
wird Gelegenheit haben, sich von deren Brauchbarkeit oder Unbrauchbar- 
keit, wie man 4 nehmen will, genügend zu überzeugen. Das bier in 
Rede stehende Werk bietet noch eine solche Fülle lchrreicher Erfahrungen. 
dab noch gar manches Interessante zu erwähnen wäre; wir missen aber 
von jeder weiteren Erörterung raummangelshalber Umgang nehmen. 

Sarviel sei nur xt, daß die Beiesenheit des Herm Gustkowski 
in der eisenbahntechnischen Literatur, won der dieses Werk in so reichem 
Made Zengnis gibt, geradezu Bewunderung erregen muß nnd ist an- 
erkennenswerth, dad der Verfasser überall, wo fremde Arbeiten angezogen 
werden, stets in disereter Weise die Bezugsquelle nennt. 

Mige dieses ausgezeichiefe Werk sowohl bei Fachgenowen wir 
bei Studirenden die freundliche Aufnahme finden, die e= verdient, G. 


“235. Die Badeanstalt, Ein Hilfsbuch zum Entwürfe der tech- 
nischen Einrichtung grosser äffenlicher Badeanstalten von J. H. 
Klinger. 9%. 86 5. m 17 Abb. Wien 1891. A. Hurtleben. fi, 1.0, 


Bei dem fortwährenden Streben und dem Interesse nach Vervoll- 
kommmung in der Badetechnik, welches sowohl Behönlen als anch 
Privatnnternehmungen dem Fortschritte des üffentlichen Bulewesens 
widmen, dürfte ein Werk, welches dns zeitranbende Zusammensuchen 
uni Berechnen von Grundlagen beseitigt, willkommen sein. In den 
Inhalt der vorliegenden Abhandlung ist nicht wur ein sachgemässer 
Gang für die Berechnung und für den Entwurf der technischen Ein- 
richtungen von wrrlsseren Bndeanstalten aufgenommen, sondern «* 
sind anch praktische Notizen init eingeflochten, und manches Branch- 
bare gebracht, 


524. Die Farben zur Deooration von Stein, 
und Majolika, van E. B. Swohada. m. 116 8, 
Hartleben. fl. 1.65, 


Der Vertasser hat sich die Aufgabe gestelt, fir den praktischen 
Techuiker der Steingutfabrikation eine kurze Anleitung zur Bereitung 
der wichtigsten und webränchlichsten Farben des modernen Steingnts, 
der Fayence und der Majolika zu geben und soll dieselbe nicht mar ein 
Ratbgeber zur Erzeugung der Glasuren und Farben, sondern anch ein 
Wegweiser zu eigenen, selbstständigen Versuchen sein, Das Buch bietet 
durchwegs Neues in Form von Recepten, obme auf Beknuntes wie die 
Steingntfabrikntion selbst, Brennprocease, Muflel um Öfenconstruction 
zurückzukommen, #0 dass es den betreffenden Fachkreisen hestens em- 
piohlen werden kann. 


t, Fayence 
ien 1891. A. 
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Literatur-Blatt. 





Elektrotechnik. 


Bearbeiter von Ingenienr Jaseph Lazarus 


Allgemeine physikalischer Abhandlungen, 


Ueber elektrische Entladung dureh Flammen. Ein Ölnsstah, 
der durch Reibung elektrisirt wurde, verliert seine elektrische Ladung, 
wenn derselbe an einer Flamme vorbeigeführt wird. Wird elektrischer 
Glanstab einem zweiten genühert, der mit einem Ende an die Flamme 
streift, dann tritt keine Entladung ein: werden jedoch beide Stäbe gleich- 
zeitig von der Flamme entfernt, dann wird der ursprünglich unelek- 
trische Stab an dem, zur Flamme zugekehrten Ende, die entgegengesetzte 
Elektrieität als die des elektrischen Glasstabes aufweisen, Erklärt wird 
diese Erscheinung durch die Annahme von freien Atomen mit verschie 
denen elektrischen Ladungen, die durch einen elektrisirten Stab oder 
dessen Isolirung (dem nicht elektrischen Zwischenstab) angerogen, bexw. 
abgestossen werden. Wenn zwei Platinblättchen, die durch einen Draht 
von 300 Obm, in welchem ein Galranometer eingeschaltet ist, mitein- 
ander verbanden werden, hierauf eines der beiden Blüttchen durch die 
Mitte einer Bunxen'schen Flamme, das andere jedoch tangential an die 
selbe gehalten wird, as ist ein schwacher Strom (von ea. 2° 10% Amp.) 
zu beobachten, der beweist, dat das Potentiale des Flammenumfanges 
höher ist als dasjenige der Mitte, (Eleetriciau XXIV., 8. 288.) 


Ueber Gewitterersehelnungen. Von Dr. A. Krebs. (Elektrut. 
Zeitschr. 1890, 3. 99.) 


Ueber Herz’sche Resonnanzversuche. Anwendung von Leydener- 
Alaschen nach Lodge, (Elektrot. Zeitschr, 1890 8. 254, m. Abb.) 


Kasner's Statistik der Blitzschläge in Mitteldeutschland. 
(Elektrot. Zeitachr. 1890 3, 262.) 


Ueber ozonerzengende Appparate durch dunkle Entladung im 
Sanerstofle. (Elektrot. Zeitschr. 1990 8. 269, m. Abb.) 


Ueber Anschluss der Blitzableiter an die Gas- und Wasser- 
leitungen. Von Prof. Dr. Neesen. (Elektrot. Zeitschr, 1890 35. 42.) 


Anschluss der Biltzableiter an Gas- und Wasserrühren. 
(Elektrot. Zeitschr. 18%) 8. 3%.) 


Prof. Elihu Thomson's Induetions-Experimente. Ausgehend 
vom Grundexperimente, nach welchem eine, im secundären Stromkreise 
eingeschaltete Glühlampe auflenchtet, wenn der primäre Strom geschlossen 
oder unterbrochen wird (bezw. permanent leuchtet, wenn der primäre 
Strom ein Wechselstrom ist), lüsst Prof, Thomson die Lampe von 
einem quaternären Strome speisen, Die Strime haben 1890 Wechsel pro 
Serunde. Werden die beiden Spulen miteiander verbunden, und wir eine 
Lampe parallel zu beiden Spulen altet, deren Strom derartig re- 

irt wird, daß dieselbe blos roh giäht, 40 wird, durch plötzlichen 
nterbrechen des Stromes ein belles Aufleuchten der Lampe beobachtet, 
ein elektrischer Trügrbeitseflect: die Selbstinduetion der Spule. Wird 
eine Kupferplatte parallel zum Magnetpo! (senkrecht zu den Kraftlinien) 
gestellt, dann entsteht in ihr ein gleichnamiger Pol, die Kupferpintte 
wird abgestossen. Wird die Spule entmagnetisirt, so indneirt sich ein 
—— — Pol auf der zugekehrten Seite der Kupferplatte, eine 
Anziehung erfolgt. Ein Schwingen erfolgt, wenn der Klektomagner von 
Wechselströmen durchflossen ist. In dieser einfachen Erscheinung Iisst 
sieh aber die Wirkung einer elektrischen Trägheit spfiren, denn wenn 
dieselbe nicht vorhanden und das Phasenrversäumnis zwischen primären 
und serundären Strömen -—0 wäre, so würde dem Augenblicke des 
imären Stromwechsels (—=0) das seeundäre Maximum entsprechen, 
e Sinuswellen wären um !/, Wellenphase verschoben, (die Platte wiirde 

in Ruhe verbleiben, weil die resultirende Kraft durch eine Welle von symme- 
trischen positiven und negativen, in zu kleinen Intervallen aufeinander 
folgenden Impulsen dargestellt sein würde. Der secundäre Strom ertälurt 
jedoch eine Verzögerung, die componenten Sinusoiden «ind mehr als um 
1/, Phasenlänge voneinander verschoben, die resaltirende Welle ist unayıne- 
metrisch, d. h. ihre positiven Impulse überwiegen die negativen, oder 
werden von denselben übertroffen. Fällt die Achse eines Kupferringes, 
an welchem die ssenndären Erscheinungen beobachtet werden, nicht mit 
der Achse der erregenden, primären Spule zusammen, s0 Äändet eine 
Verschiebung statt. Eine Drehung erfolgt, wenn die secundäre, ringfür- 
mige Platte drehbar eonomtrisch in die primäre Spule hereingestellt und 
ein wenig t wurde. Gübe es keine Selbstinduction, so würde 
die seenndäre Platte infolge der primären Wechselstrüme nar schwingen 
(s. Abb.) Eine Verschiebung der Phasen blos, vermag die Wirkung der 
parallel laufenden primären und seenndären Stromphasen zu Ungunsten 
enigen, der entgegengeetst laufenden (oder umgekehrt) zu ver- 
längern, Ueber die, oberhalb eines mit Wechselstrom gespeisten Elektro- 
etes im Wasser aufsteigende und aufleuchtende Glühlampe er- 
wäßnten wir schon im Literatarberichte Nr. 1 d. J. 1890. Es sei blos erwähnt, 
daß eine dazwisch Kupferplatte wie ein elektrischer Schirm 
wirkt, indem sie die Gla pe zum Auslöschen bringt. Mehrere, durelı 


denselben primären Wechselstrom erzeugten secundären Stromkreise, 
wirken aufeiander anziehend {weil ge ge und geben zu 
Verschiebungen Veranlassung. Wird ein Theil des primären Poles von 
einer Kupferplatte überschattet und wird hiedurch eine zweite Knpfer- 
platte theilweise der indnetiven Wirkung des primfren Poles entzogen, 
so ziehen sich die Kraftlinien der ersten Platte und die unsymmetrischen 
Kraftlinien der zweiten Platte an, und erzeugen eine tangentiale Kraft, 
derzufolge die zweite Pintte (wenn um eine Achse drehbar gelagert) in 
Rotation verserzt werden wird. Zahilreich sind die Thomson'schen 
Experimente über Rotation unsymmetrtisch beanspruchter Körper im 
Wecbselstromfelde. Eine hohle, auf einer Kupferplatte liegende Kupfer- 
kugel dreht sich, wenn die Pintte einen Magnerpol (bei Wechselstrom, 
theilweise tbenleckt. Ein kegelfürmiger Ausat« am Magnetpole bringt 
(bei Wechselstrom] eine Kupferscheibe schon dadurch zum Rotiren, weil 
die kegelförmige Gestalt eine unsymmetrische Streuung der Kraftlinien 
hervorraft. legt man auf einen Wechselstrom-Magnetpol eine Feile aus 
gehärtetem Stahl, so erfolgt infolge elektrischer Verzögerung (und Hyate- 
resis} eine unsymmetrische Stremuug der Kraitlinien, die Kupferscheiben 
zum are auf der Feile bringen wird, (Elektrot. Zeitachr. 1890, &, 387, 
m, Abb.) 


Der Huyghen'sehe Mechanismus, angewendet zur Erklärung 
der Induetion, Auf zwei parallel gestellten verticalen Rollen stätzt 
sich eine Schnur ohne Ende, in der zu beiden Seiten free Rollen laufen. 
Wird eine der beiden Rollen plötzlich in Drebang versetzt, #0 wird 
durch den Widerstand der trägen, freien Rollen ein Ze nuf die zweite 
vertieale Rolle ausgeäbt, der dieselbe in eine der ersten en engesetzte 
Rotation versetzt. Beim plötzlichen Aufbhüren erfolgt ein entgegean- 
gesetzt gerichteter Zug, beide Rollen Ianfen parallel, (Klektrot. Zeitschr, 
1890 8. 474, m. Alb) 


Elcktrothermische Erscheinungen. 


Das Thele-Thermometer. Von Prof, Dr. J. Puluj. (Elektrot. 
Zeitschr. 1400 8. 113, m. Abb.} 


Thermosäule von Gllcher und Pintsch besteht aus hohlen 
her Niekelelektroden und aus hohlen antimonhaltigen negativen 
ektroden. Die Verbindungsstellen einer positiven und negativen Elek- 
trode wird durch kleine blaue Gnstlammen (mn. A. d, Bunsenbrenner) erhitzt, 
(Elektrot. Zeitschr. 1890 8, 187, m. Abb.) 


Ueber Wirkungsgrade der Thermosäulen gibt Dr. J, Kollert 
vergleichende Berechnungen (Elektrot. Zeitschr, 1 8. 29383.) 


Carpenter's Läthkolben. Ein kleiner Handkolben, Die Leitungs- 
drähte geben durch den Handgriff hindurch zu einer Spule, die nach 
auswärts mit Asbethpapier thermisch und elektrisch isolirt ist. (Elektrot. 
Zeitschr. 1890 8. 408, m. Abb.) 


Elektrisehes Schweissverfahren. Das ursprüngliche Verfahren 
von Bernardo hatte den Nachtheil, daß die Hantiraug des Lichtbogens 
unbequem war, und dab infolge dessen das Eisen oft anbrannte. Coffin 
nnd Dr. H. Zerener lassen auf den Lichtbogen einer starken Magnet 
einwirken, wodurch der Liehtbogen spitz zugeblasen wird. Die Länge 
der Flamme hängt von der {regulirbaren) Stärke des Elektromagneten 
ab. Nach diesem Principe sind größere und kleinere Schweissapparate, 
letztere für Juweliere, hergestellt. Die kleinen Modelle sind auch mit einem 
elektrischen Hammer versehen. Soll die Schwei nicht durch den 
Lichtbogen, sondern durch Glühen geschehen, so wird ein atarker Wider- 
stand (ein Glimmerblüttchen) an die Berührungsstelle gebracht und ein 

es magmnetisches Feld daselbst localisirr, (Elektrot. Zeitschr. 
1890 8, 568, m. Abb.) 


Batterien und Accumulatoren. 


Lerlanch&-Element von Schäfer und Montanus. Die Braunstein- 
Elektrode besteht ana einer U-fürmigen Platte, welche die Zinkelektrode 
umgibt, Letztere besteht nus einer Zinkplatte. Die Spannung des Ele- 
menten beträgt 18--1°4 Volt. Es werden Elemente von 0°07-0017% 
Widerstand (und mehr) gebaut. Die Polarisation dieser Elemente tritt 
später ein, und die Regeneration derselben findet rascher statt als bei 
der gewöhnlichen Bauart der Leclanch6-Elemente. (Elektrot. Zeitschr. 
1890 3, 138.) 

Das Lalande-Edison-Element. Das vonMixund Genest seinerzeit 
fabrieirte Lalande-Chaperon-Element: Eisen mit Kupferoxydbeleg — 
Kali. oder Natronlösung — Zink, wurde von Edison wieder aufge 
nommen. Das u mern wird zu feinem Pulver gerüstet, zu 
gepresst, und in Kupferrahmen ei Za beiden Seiten der nega- 
tiven Elektrode befinden sich zwei Zinktafeln, deren Dicke nach abwärts 
abnimmt, dn das Zink an der Flüsigkeitsoberfläche schneller angegriffen 
wird als unten. Bei einem für 300 A. h. gebauten Elemente, beträgt 
der innere Widerstand 0059, Die E.M. K. fällt von 0% Volt anf 
075 Volt. Bei Kurzschluss liefert das Element 14 A, Es werden 
Elemente bis zu A. h. gebaut. Bei der Western Union Co. dienen 
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dieselben zu l06ständigem Betriebe von 15 Klopfern. (Elektrot, Zeitschr. 
1890 8. 377, m. Abb.) 

Ueber Bromacenmulatoren; deren grosse Capaeität und geringes 
Gewicht siehe (Elektrot. Zeitschr, 1890 8, 117). 

Tudor-Aceumnlatoren von Müller & Einbeck. Dieselben be- 
stehen aus muthfirmig gehöhlten Bleiplatten, welche einige Zeit in 
Schwefelsäure getaucht und Strömen von wechselnder Richtung == 
setzt werden, wobei sie alch mit 74 mm Bleisuperoxyd bedecken. In die 
Hohlungen wird känstliches Bleisuperoxyl eingeführt, (Elektrot. Zeitschr. 
1890 $, 175, m. Abb.) 


Aceumulator Correns. Das Gerippe besteht aus zwei gegen- 
einander verschobenen Gittern, die von der Säure nicht on 
werden. Die active Masse ist infolge demen eontinnirlieh und erleidet 
keine seonndären Proessse am Gitter. 14m Plattengewicht bietet bei 
2 Volt 35 A. h. (Elektrot. Zeitschr. 1890 8. 204. m. Abb.) 


Accumulator von Olas und Weyde. Derselbe kennzeichnet sich 
durch Stangenform der activen Fillmasar, welche in die Falten eines 
Wellenbleches gelegt wird nnd mit demselben auch zusammengerollt 
werden kann. (Elektrot. Zeitschr. 1890 8, 975, m. Abb.) 


Der Hagen-Accumulator. Derselbe besteht aus zwei parallelen 
Gittern, deren Stäbe nach innen conisch zulaufen, so dab einerseits die Conti- 
nuität der netiven Masse gewahrt wird, und dans andererseits dieselbe 
durch die Verengung der Lücken gegen Außen nicht herausfallen kann. 
Verhältnisse des Gewichten der nerven Masse zum Gittergewicht 1:1, 
Bei achtstlindiger Entladung 10 A, b. pro Kilogramm Gesammtgewicht. 
Der Entladungsserom sinkt von 2 Volt auf 1:89 Volt. (Elektrot. Zeitschr. 
1840 8. 298, m. Abb.) 


Elcktrochenmie, 


W. N. Schaw. Ueber die gegenwärtige Kenntnis der Elektro- 
lyse und Elektrochemie in sechs Theilen. Bericht über Theil T: All- 
gemeine elektrolytische Erscheinungen, und Theil II: Allgemein ange- 
nommene Prineipien und Gesetze; siebe (Blektrot. Zeitschr. 800 8, 87). 


Formeln zum Betriebe galranoplastischer Anstalten. Von 
Hubert Steinach. (Elektrot, Zeitschr. 1890 8, 98, m. Abb.) 


Elektrisches Blelehverfahren. Das bleichende Bat enthält 
20 br ealeinirte Magnesin, 162 %4 Salzsäure vom spec, Gewichte 116 und 
1136 Liter Wasser. Nachdem ein Strom von 180 A,, #6 Volt, 100 h. hin- 
durchgegangen, so enthält die Lösung 25% gebundenes Chlor, wodurch 
Garn und Werg olıne stoffliche Beschädigung 24mal schneller gebleicht 
wird. Drei Katholen ans Kupferblech A 685 anf 457bcm, Die 72, 
Anoden aus Lithanod (Bleisuperoxyd), welches vom Ohlor nicht angegriffen 
wird) sind 18 auf 10cm. (Elektrot. Zeitschr. 1890 &. 501.) 


Elektrisches Gerbeverfahren. Historische Uebersicht. 1850 
hatte Crosse eine Zinkkathode und eine Bleinnode in eine Lohgrube, 
die blos mit Wasser gefillie war, versenkt. Nach drei Taxen wurde 
Lohe binzugesetzt. IB hatte Ward die »lektrolytische Behandlung 
der Häute sofort in der Lohe begonnen, 1861 behandelte Rebu die 
Hänte unter hydranlischem Druck mit Koblensäure, Salzen, Kalk, Mag- 
peaia und Eisen, wobei Ströme hinderchgesandt würden. 1874 hatte 
Mertens den Boden der Grube mit Kohle ausgelegt. die mit dem po- 
sitiven Pol der Dynamo verbunden war. Der Strom wurde durch eine 
Ziukplatte geschlossen. 1876 entstand das Gerbeverfahren Gaulard & 
Kresser, 1887 Abom & Laudin, welches in 45 Tagen die Gerbung 
vollendet, 130 Worms & Bale. (Elektrot. Zeitschr, 1890 8, 515.) 


Elektrisches Gerbeverfahren von Worms und Bald. Dasselbe 
soll für schwere Häute kein zutes Resultat liefern. Das Leder wird 
nicht lohgar, d. k. ea sieht wie ungegerbt ats, nachılem es in's Wasser 
geieet wurde; es bricht und ist dunkel im Schnitt. Bei leichten Häuten 

Verfahren (bis auf die Anwendang (des Stromes) vollkommen dem 
Schnellgerbeverfabren von Picard ähnlich, welches anf Gerben in ro- 
tirenden Tromeln mit Zuthat von Terpentin beraht und ebenso 
gute Dienste leistet. Die Erklärung, worin die Anwendung der Elek- 
trieität beruhe, ist bisnun nicht veröffentlicht worden. Jedenfalls bildet 
sich durch Gleichstrom Gelatine, die schädlich auf's Leder einwirkt. 
(Elektrot. Zeitschr, 1890 5. 539.) 


Elelitrometrie. 


Ampöre- und Voltmeter der allgemeinen Elektricitlits - Ge- 
sellschaft in Berlin, ohne Anwendung von Magneten, Ein kleiner Piston 
wird einerseits in ein Solenoid hereingerogen, anlererseita von Gewichten, 
deren Hebellänge regulirbar ist, aus dem Solenoide beransgehoben. Auf 
einer gemeinsamer Weile mit dem Piston und den Gegengewichten ist 
der Zeiger befestigt. (Elektrot. Zeitschr. 1890 $, 309, m. Abb.) 


Ueber Galranometer, Bericht über einen Vortrag rot Prof. 
Ayrton. (Elektrot. Zeitschr. 1890 3. 529, m. Abb.) 


Elcktrodymamik. 


Ankerberechnung für Gleiehstrommaschinen, empirische 
Formeln von Ingenieur Adolf Jsenthal, (Elektrot. Zeitschr. 1840 8. 83.) 


Ueber eine neue des Tesla'schen Motors. Die Rotation 
der Pole wird wie gewöhnlich durch eine Phnsenverschiebung zweier 
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Wechselströme erzengt: die Phasenrverschiebung erfolgt dadurch, dad 
beide Gruppen von Fellmagneten verschiedene Selbatindaction haben, zu 
denen die Phasenverschiebung proportional (und umgekehrt proportional 
zum Widerstande des Stromkreises) ist. In magnetischer Beziehung sind 
beide — einander möglichst gleich. (Elektrot. Zeitschr. 1890, 8. 85, 
m, Abb.) 

Eine neue Kraftübertragung durch Frietionsriemen. System 
Evans. Der Riemen büngt lose anf der anzutreibenden Riemenscheibe 
und empfängt die Priction der Autriebscheibe. Zum Auslösen genügt es, 
die meistens kleinen Dymamos auf ihren Schlitten von der Antriebscheibe 
zu entfernen, um das Anreiben der letzteren auf die Riemenscheibe der 
Dynamos hintanzuhalten. (Klekerot. Zeitschr. 1890 8. 86, m. Abb.) 


Wechselstrommaschine von Mather & Platt (Patent Hop- 
kinson) mit feststehenden, auf einem Auferen, isernen Ringe radial 
angebrachten Magnetspulen. Die Aachen Armaturspulen sind auf einem 
inneren Ringe radial befestigt. Die Erregung erfolgt durch eine Mather 
& Platt-Manchesterdyunmo. Die Wellen beider Dynamos sind direrte 
initeinander gekuppelt. Das guaseiserne Gestell ist ebenfalls tür beide 
gemeinsam. FEleknot. Zeitschr. 1890 8. 4, m. Abb.) 

Ueber Verbesserungen an Dynamomasehinen. Von Prof, Dr. 
Gerland. (Elektrot. Zeitschr. 1800 5. 95, m, Abb.) 

Brush-Pfannkuche-Dynamo liefert Wechselsteiime von 300 Volts 
Spannung, für Transformatorenbetrieb sehr geeignet. Besteht aus zwei 
Systemen von zwülf rotirenden, sternfürmig gruppirten Magneten. Ungleich- 
namige Pole stehen nnbeneinander. Die Armatur besteht aus sechs fest- 
stehenden Spulen in Serienschaltung, aus hochkantigem Kupferband. Diesel- 
ben werden in ein fixes ringfürmiges Gestell hereingeschoben, können einzeln 
ausgewechselt werden und schließen den Magnetstern ein. Die Anker- 
birsten entfallen durch diese Anordnung, Die — erfolgt durch 
eine kleine Gleichstrom-Brash-Dynamo. (Elektrot. Zeitschr. 1850 35. 100, 
m. Abb.) 
Veber elektrische Krähne, Aufzüge u. del, oomstruirt von der 
Allgemeinen Elektrieitäts-Gesellschaft in Berlin, siehe (Elektrot. Zeitschr, 
1890 8. 157, m. Abb.). 


Der Wechselstrommotor von Ganz u. (omp. erregt seine Magnete 
selbstthätig umd verwendet hiefür einen Commutator, der mit dem Magnete 
rotirt. (Die Ankerspnlen sind fix) Sämmtliche „geraden“ Commntator- 
Segmente sind untereinander und mit einem Emile der Magnetwicklung, 
die „ungeraden* Commntator-Segmente sind ebenfalls miteinander und 
mit dem anderen Ende der Magnethbewickelung verbunden. Der Anker 
ist durch ein, bezw. durch zwei Bürstenpaare wit dem Commutator 
verbunden. Da gleichzeitig mit dem Stromwechsel im Anker die Drehung 
des Commmutators zwischen den fixen Bürsten erfolgt, =o wird durch die 
jeweilige Stellung der Commutator-Segmente der Wechselstrom gewendet 
und die Magnete erhalten intermittirende, doch gleichgeriehtete Impulae. 
Um die Fankenbildung beim Richtungswechsel des Ankerstromes zu ver- 
meiden, wird mittelst eines zweiten Bürstenpnares au den Commntator- 
Segmenten zur Zeit des Stromwechsels die Magmetbewickelung in sich 
kurz geschlossen. (Elektrot. Zeitschr. 1890 8, 159, m. Abb.) 


Elektrischer Aufzug Thomson-Heuston, (Elektrot. Zeitschr. 
180 8. 198, m. Abb.) 


Ueber die vierpolige Dynamo Helvetia. (Klektrot. Zeitschr. 
10 5. 245, m. Abb.) 


Construetionsprineiplen von W. B. Esson. Der Verfasser ent- 
wickelt die Hopkinson'sche Formel für Berechnung der nöthigen 
Ampörewindungen (4,) um eine er Anzahl (N) nützlicher Kraft- 
linien zu erzeugen und erhebt Verhältnis zwischen nützlichen und 
zerstresten Kraftlinien (=) empirisch auf siehen Maschinentypen 
(vg = 1,82 bis 200). Bezüiglich der Unsymmetrie des Feldes wird ein Beispiel 
erwähnt, wobei eine 60,000 W, liefernde Dynamo einen Lagerdruck von 
680 ky erzeugte, indem sie den Anker einseitig anzog. (Rlektrot. Zeitschr. 
1890 8. 258, ın, Abb.) 


Constante Klemmspannungen bei tihereompoundirten Dynamo- 
maschinen. Von Alex. Down. (Elektrot. Zeitschr. 1890 8. 286, ım. Abb.) 


Formeln von Gisbert Kapp zur Bestimmung der Bewiekelungs- 
höhe und des Drahtgewichtes der Feldmagnete berechnet nach der 
Tu oder nach den Energieverlusten. (Elektrot. Zeitschr. 

Formel flir die Selbstindaotion eines kreisförmigen Drahtes. 
von Otto T. Bläthy. Wenn A der Radius des Kreises, r der Radins 
des Drahtquerschnittes, #0 ist die Gesammtinduetion über den Kreis = 


: R R 8r * rs 
4. Kr [05704 Frag —- = RE m =.) 
(Elektrot. Zeitschr. 180 8. 811.) 


Dampfdynamos @. Conz für 2-10 HP. Das abgebildete 8 HP.- 
Modell leistet 16 Amp., #5 Volts; eventuell 10 Amp,, 110 Valts; #00 
Tonren pro Minute. Die Welle des Trommelankers wird an eine “ 
mutter des Colleetor-Lagers geschraubt, welche mit der Welle der Dampr- 
maschine direct gekuppeit ist. Die Ankerwelle wird durch ein drittes 
Lager am Collector unterstützt, Vier Mi le. Werden bei der kaia. 
deutschen Marine verwendet. (Elektrot. Zeitschr, 1890 8. 885, m. Abb.) 


Vierpolige Dynamos Type 9 (500-900 Touren pro Minnte) der 
Allgemeinen Elekrieitäts-Gesellschaft in Berlin. Der guns Trommel- 
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anker wirkt durch seine Speichen wie ein Ventilator. Seine Wickelung 
besteht aus einer einzigen Lage rechteckiger Kupferstäbe, die 30 ange- 
ordnet sind, dab ein Gitter entateht welches die aus dem Inneren des 
Ventilators (der Trommel) kommende I.nft herausbefürdert, Die radial 
gegen den Anker gerichteten Magnetkerne sind ans einem Sttick mit 
em (iestelle gegossen, welches den Anker ringrfürmig umgibt. Die Pole 
sind durch einen gusseisernen Cylinder (Polbiichse, Patent der Elektrieitlts- 
Gesellschaft) vereinigt, wodurch die Begrenzung der magnetischen Zonen 
keine #0 scharfe lat und die Funkenbildung vermieden wird, Die 
der Maschinen sind mit Ringschmierung versehen. 1 & Totalgewicht des 
Dynamos entspricht einer Leistung von 118 Volta-Amp., 1%+ Kupfer- 
icht des Ankers entspricht 1110 Volts-Amp. (Elektrot. Zeitschr. 1800 
370, ım. Abb.) 
Magnetlsche Angaben über den 
Zeitschr. 1390 5. 388, m. Abb.) 
Dynamometer von Trouréé (Elektrot. Zeitschr, 1890, 5. 
m. Abb.) 
Ueber Transformation. Eine Vorlesung von Harris J. Ryan, 
(Eleetrieian XXIV, 1890 8, 239, m. Abb.) 


Ueber Magnetismus, die Hysteresis, die Co#reitivkraft von Bieen 
und Stahl. (Eleetrieian XXIV. 1890 8. 245.) 


Elektrische Eienbahnen, 


Vortrag über die gebräuchlichen Systeme der Elektrischen 
—— von Schröder. (Elektrot. Zeitschr, 1800 5. 169 u. 
178, m. Abb.) 


Seilbahn auf den Monte San Salratore bei Lugano, (Klektrot. 
Zeitschr. 180 & 497, m. Abb.) 


Die Elektrische Straßenbahn in Bremen (Thomson-Houston). 
Motor von 150 ind. P. S. Dynamo #2,500 W. bei 500 V, Außer dem 
Bahnbetriebe wird auch eine kleine Belenchtungsanlage geapeist. Die 
Hinleitung geschieht durch einen „oberirdischen Draht. Die Rückleitung 
erfolgt durch Räder und Schienen. Länge der Babn 1% km. Oberirdischer 
Leitungsdraht (325 mm Kupferdurchmesser) hängt auf 4 nım diekem Stabl- 
draht. Jeder Wagen trägt zwei voneinander unabhängige Motoren [einen pro 
Achse]. (Elektrot. Zeitschr. 1890 8. 448, m. Abb.) 


Thomson - Houston Bahnen in Amerika hatten bis Mitte 
December v. J, 4% Linien im Betriebe, und führen gegenwärtig 34 weitere 
Anlagen aus, Die 44 Bahnen haben eine Gesammtlänge von 540 km, die 
im Bane begriffenen 726 ku. Die ersteren werden mit 528 Motorwagen 
befahren, für die letzteren wurden 511 Motorwagen bestellt, In Loniarille 

entucky} sind 6&m Straben-,, mit 16km Geleiselänge (durchwegs 

Igeleise) versehen, Die Bahn weist Curren mit 12m Radius auf, 
sie besitzt maximale Steignngen von 65%. Die mittlere ge 
40009. Im Betriebe sind 10 Motorwagen a 15 HP Motoren, und ebensoriel 
Wagen ohne Motoren. Die mittlere Geschwindigkeit — 18 km pro Stunde. 
Die Kraftstation umfasst zwei Dampfmaschinen zu je 150 HP. und vier 
Dyaamomaschinen zu je #0 HP. (Elektrot. Zeitachr. 1890 8.60, m Abb.) 


Elektrische Bahn der North Metropolitan Tram. Cy- betrieben 
durch die Electrie Traetion Cy. Letztere verpflichtete sieh zur 
Beförderung der 52 Personen fa Wagen, um einen Preis von 
41, Pence pro Meile, Die Förderung eines gleichen Wagens mit Pferden 
kostete 5", Pence pro Meile. Die Wagen werden mit Accummulatoren 
zwei Batterien a 48 Rleinente — 96 Elemente pro Wagen) betrieben. 

ie Accumulatoren werden tinmalpro Tag gewechselt; dieeinmalige Füllung 
der Accumulatoren fürdert einen Wagen 30 Meilen. Jeder Wagen ist mit 
swei_Glühlampen & 16 Normalkerzen beisuchtet Zur Ladung der Accn- 
mulatoren dient eine 50 HP. Maschine. Es werden 20 ewt. Kohle 
Nacht, d. i. 6 engl. Pfund Kohle pro elektrische Pferdekraft ver- 
raucht. Die Keanel aind mit „allicate Corton* umgeben. (Elsetrieian 
XXIV, 8. 81). 


Ueber die elektrische Eisenbahn von Short. (Electrieian XXIV, 


Sprague-Motor. (Elektrot. 


4, 


8. 40.) 
Die elekrische Bahn in London berührt dieStationenQueensroad 
— Bayswater — Oxford Street -Holborn — Newgateätreet — 

-Cheapside — King William Street — Arthur Street in zwei 

derten, kreisrunden Stahltunnels von 11 Fnas Durchmesser, nach Art 
Themsetunnels bei London Bridge; keine besonderen 
Ventilationsanlagen. Fahrgeschwindigkeit: 15 Meilen pro Stunde. (Eleo- 
trieian XXIV, 8. 124 und Wochenschr. d. ©. L- un. A.-V. 1890, 8. 378.) 


Vergleiche zwisehen Dynamomaschinen. Bärste der „Alsacienne- 
Dynamo*, Vergleiche der Commutatoren und Anker. Letztere sind ent- 
Bommen einem Artikel von Rechniewski in Nr. 24 der Lumiöre &lec- 
trique 1887. (Electrician XXIV, 8. 138.) 


Statistik des amerikanischen Netzes elektrischer Eisen- 
bahnen. Ende 1989 waren im Betriebe in den Vereinigten Stanten von 
Nordamerika: 1260 Meilen (woron 21 Meilen mit Aceumulatorenbetrieb), 
1884 Wagen. Die oberirdischen Leitungen (20 Fuss hohe Pfosten, au 
denen die Kupferleitung mittelst Stahlkabeln aufgehängt war) kosteten 
70 Pfd. St. pro Meile. (Blectrician XXIV, 8. 165.) 


Betriebsverhliltnisse einiger amerikanischen elektrischen 
Trambahnen. 
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Die genannten Bahnen verbrauchen 1 P. 8..Stnnde pro „Wagen- 
Meile“, Ebenso die „Lufarette Ind. eleet. ry.” (Electrician xkıv' 8. 218). 


Elektrische Beleuchtung. 


Ueber Canäle flir blanke Leitungen aus Monier- Wandungen. 
(Eisengerippe mit Cementumhlillang) in Berlin (Strecke der allpemeinen 
Elektrfeitktngesellachaft 15km) und in Königsberg, Preußen (17 ka). 
(Elektrot, Zeitschr, 189, 5. 81, m. Abb.) 


Gutachten über die elektrische Beleuchtung der Stadt 
Frankfurt a. M. Gefahr. Wechselstrommotor, Wechselstrom Transfor- 
matoren, Bogenlicht, Elektrieitätszähler, Gleichstrom-Transformatoren, 
(Schuckerti Accnmulatoren, Fünfleiterarstem, Strom für chemische 
Zwecke, (Elektrot. Zeitschr. 1390 8. 111.) 


Ueber Stromrertheilung in Leitungsnetzen. Von J. Herzog 
und L. Stark. (Elektrot. Zeitschr. 1890 8. 221, 445.) 


Ueber die Construction von Rheostaten flir Bühnenbeleueh- 
tung. Nach dem Gesetze von H. und W, Weber und Fechner ver- 
balten aich die Lichtempfindungsstärken des Gehirnes wie die Loga- 
rithimen der auf den Schnerv ausgeübten Reize. Soll somit ein Rheostat 
einen gleichmäßig auf- oder absteigenden Effect 1:2:3,.,. verur- 
sachen, so miissen die Liehtstärken logarithmisch wachsen 1:10:100: 
1000 ..... Nach Breton verhält sich die Empfindung zum Reize wie 
die Parabelordinate zur Ahseisse; somit Empfindung proportional zur 
V des Beizes, (Elektrot. Zeitschr. 1890 5, 234 u. 3. 314.) 


Stanley Westinghouse Transformatoren fir Bogenlam in 
Reibenschaltung, mit niedrig gespanntem Wechselstrom, Jede Bogen- 
lampe wird durch einen Transformator gespeist und verbraucht 50 Volt 
10 Amp. Secundärstrom,. Die Dynamos besitzen fixe, radial gestellte 
Elektromagnete und eine rotirende Trommelarmatar mit ebenfalls radialen 
—— Die Nebenapparate für Kurzschluss der Maschinen, die Blei- 
cherungen u. ». w. bieten viel Intereasantes, (Elektrot, Zeitschr. 1890 
8, 257, 281, m. Abb.) 


MENEGIEAGSENFUNE in elektrischen Centraistationen. Von 
Imhoff. Nachdem die Praxis lehrt, dab Spannungswankungen über 
® Volt sich im Lichteffecte fühlbar machen, sucht der Verfasser 
Spannungwregnlirungen für Reihenschaltungen bei grüsseren Anl 
bei denen die Kegnlirmnz sich blos auf den inneren Stromkreis nicht 
beschränken kann, Bei kleineren Anlagen genfigt letzteres, wenn man 
die Klemmapannung an der Dynamo eonstant hält, woflir sich am besten 
die Gleichspaunungs-(Componnd-)Alnschine eizgmet. Man regulirt daher 
die Spannung an Leitungs-Knotenpunkten. Bei einer u ? ei- 
pfieble sich eine Widerstandaregülirung im Nebenschlüse, Die Wider- 
standsregulirung im — geschieht nach dem Grumdsatze, das 
die Spannung FE, am Endpunkte der Speiseleitung — E (Sp. d. Maschine) 
— 4. W. Verändert man den Widerstand der Leitung (1), so kann #, 
constant erhalten werden. Hierauf beruhen die Begulirungen von 
Gravier, Menger, Lahmeyer, Schnekert u. A. — Nach dem Ver- 
ist ron einer Dynamoklemme ein Nebenschlnss bis an einem 
Speiselei Knotenpunkt zu führen, d. h. am einen jener Punkte, 
von denen die Nutzleitung ansgeht,. In diesem Nebenleiter ist ein Gal- 
vanometer und ein Rheostat einzuschalten, dessen Widerstände propor- 
tiopa] dem Spannungsverlust in der Hauptleitung verändert werden 
müssen. {Elektrot. Zeitschr. 1890 8. 285) 

Liehtprojeetoren für die Kriegsmarine. 
& Co, (Elektrot, Zeitschr. 1890 8. 371, m. Abb.) 

Ueber die günstige Lage einer Centralstation, en 
dem Schwerpunkte des au belenchtenden Panktsyatems (Elektrot, Zeit- 
schrift 1I320 8 887.) 

Beleuchtungs-Anlage der Compagnie Continentale Edison in 
Paris. Die Centrale in der Cit& Bergäre: 4 Babeock-Wilcor-, 
4BellerilloKesel. Letztere liefern 1500 &4 Dampf pr. h. & Ih ke 
Druck pr. cm? — zwei Corliss- Maschinen von 300 HP, 80 Touren 
pr. m. — zwei Weyher-Riehmond-Maschinen mit dreifacher Ex- 
pen, 500 HP. 160 Touren pr. m. — Zwei Compound-Maschinen 

180 P.8. — Edison-Dynamos & 110 V., 800 A., 400 Touren pr. m. — 
Dreileitersystem, je zwei Dynamos hintereinander, die Prare nebeneinander 
geschaltet. An Knotenpunkten fixer Spannungs-Unterschied, erhalten durch 
einen automatischen eisernen Schieber, der bei steigender Spannung durch 


Von Sehuckert 
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einen Elektromotor nach rechts, bei fnllender, durch einen zweiten Elektro- 
motor nach links geschoben wird, hiedurch mittelst Gleiteontaete, Wider- 
stinde im Stromkr. a RE 
lampen A 16 Normalkerzen, 200 Bogenlampen, 34 Pilsenlampen, — Die 
Centrale im Palais Royal: Vier Belleville-Kessel, 1800 5 Dampf pr. b; 
15 kg Druck pr. cm, Die Feuerberde der Kessel sind nach Herrmann und 
Cohen mit item Roste wegen vollständiger Verbrennung der Gase, 
daher rauchlos, sollen eine Kohlenikanomie von "/ ermöglichen. — Sechs 
Weiher-Richmond-Maschinen, dreifache Expansion, a 140 HP, 
160 Touren pr. m. — Sechs Dynamos, 110 V. 800 A. — 8000 ulüh- 
lampen, 16 Bogenlampen Pieper. — Dieselbe Centrale liefert auch 
Wechselatrom, u. zw. zur Belenehtung des 2 Im entfernten ———— 
Zwei A ae ragen 45 A... 2000 V., 300 Touren pr. m, 
1800 Glühlampen A 50V, 1A. — Eine dritte Centrale von 10.000 HP. 
soll in der Avenue Trudaine erüffnet werden. (Blektrot. Zeitschr, 18) 
8, 800, m. Abb.) 

Contralstation zu fort. Zwei Maschinen & 1500 HP, zwei 

a 10.000 HP. — Ferantis Wechselstrom -Dynamos mit 10.000 V. 

annung, welche durel Transformatoren auf 2400 V. redueirt werden, 

ransformatoren in Serienschaltang (siehe Abb). Concentrische Kabel- 
Isolation zwischen innerem Leiter (Kupferröhre) und ünberer Kupferrähre 
besteht aus braunem, in Oel und Wachs getränkten Papier; desgleichen 
zwischen äußerem Leiter (Kupferröhre) und Mantel (Stablröhrer, Die 
Ku eschieht, indem ein Ende, welches conisch abgedreht, in das 
andere, Sales eonisch anagehöhlt ist, eingeführt und erhitzt wird. Ein 
blanker, 45cm langer Kupferdrabt wird in die inneren, zusammen- 
gertossenen Rühren, eine ebenso lange Isolationsschicht und eine Stahl- 
muffe wird tiber die äußeren Rühren gezogen, (Klektrot. Zeitschr. 1890 
8. 401, ım. Abb.) 

Elektrische Beleuchtung in Reichenhall. Mit einem nutzbaren 
Gefälle van 256 m und einer Wassermenge von 4000—4500 1 pr, sec, 
wird eine Jonval-Turbine von 3 w äußerem Durchmaser, ("6 m Kranz- 
breite mit 345 Touren pr. m. getrieben. Ihr Wirkungsgrad ist 75%. 
Entoommen werden 106—1%0 HP, — Eine Wechselstrom-Dynamo Oer- 
Iikon mit 600 Touren pr. m., einem Ankerwege von 20 m pr. sec., liefert 
Ströme von 2000 V. und 30 A, — Die anf Oel-Isolatoren befestigte 
oberirdische Leitung führt 3 km weit zu Transformatoren. die sümmtlich 

lell geschaltet sind. 2 A 10.000 W,, 6 A 5000 W,. 2 & 1500 W, Die 

ondärspulen der Transformatoren, sind mit drei Klemmen versehen: 
zur Abnahme von 100 V. für Glühlampen und von 50 V, für Bogen 
lampen. Bisnun sind 900 Glählichter und 118 Bogenlampen ins 
(Blektrot. Zeitschr. 1890 8. 438, m. Abb.) 

Glüh- und Bogenlicht-Anlage der Duisburger Maschinenbau- 
Actienzesellschaft. Eineylinder-Dampfmotor ohne Condensation, 35 eff, 
Hr 180 re eu mn — Radanker-Dynamo Fritsche mittelat 

niversalgelenkkupplang direet ppelt. — 38 Bogenlampen & 6 A.; 
eine Bogenlampe A ® A, 19e° Gldfinnpen. Die —e— Halle ftir 
Montage ist mit einer Ringleitang, System Fritsche umgehen, von 
der jede Bogenlampe in besonderem Stromkreise abzweigt. Der/Ring ist 
mit Zuleitungen in gleichen Abständen versehen, die directe an die 
Sammelschienen führen, (Elektrot, Zeitschr. 1600 8. 450, m. Abb.) 


Einfluss der Spannung auf die Isollrung der Kabel. Von 
©. Heinn. (Elektrot. Zeitschr. 1890 5, 469.) 


Die Differentlal-Bogenlampe von Fischinger. Durch Einleiten 
des Stromes zieht ein Elektromagnet auf beiden Enden je einen Anker 
an. Der obere Anker wirkt als Bremse auf ein, mit dem ‚ysteme 
verbundenen Frietionsrad, der untere Anker in Form eines Pendels ver- 
schiebt das ganze System der Zahnräder (inbegriffen des Frietionarades.) 
Beim Ansschwingen des Ridergehäuses wird darch Reibung des Frietions- 
rades am oberen Anker das Zahmrädersystem nach @ Richtung 

eht, die dem Aufwickeln der Koblenhalter-Schuur entspricht. Die 
oblen gehen auseinander. Beim Schwachwerden des Stromes erbält 
die Wir] der dünnen Nebenschlusswindung (welche der dieken Haupt- 
windung entgegengesstzt gewickelt ist) die Oberhand, die beiden Anker 
werden abgestossen, der untere Pendelanker fällt infolge seiner eigenen 
Schwere, und da der obere Bremsanker gelfiftet ist, so kann das Zahnrad- 
System durch das Gewicht des oberen Kohlenhalters derartig gedreht 
werden, daß die beiden Kohlen sich einander nähern. Ein Arretirungs- 
stück verhindert das Berühren beider Kohlenhalter im Falle eines voll- 
ständigen Abbrennens der Kohle. Im letzteren Falle, d. h. bei Un 
thätigckeit der Hauptapule, springt der obere Anker gegen eins Contact- 
Schraube und verbindet antomntisch die zwei Nachbarlampen unter- 
einander. Die unthätige Mittellampe wird auf diese Weise selbatthätig 
angeschaltet, (Elektrot. Zeitschr. 1890 8. 472, m. Abb.) 


Karte der elektrischen Beleuchtungsbezirke In London, nach 

r neun Belruchtungs-Gesellschaften zusammengestellt. (Eleetrieian XXIV, 
%7.) 

Die Centralstelle am Rathbone Place der Metropolitan eleetrie 
supply Cy. London. Die Kesselanlage umfasst fünf Babeock& 
Wilcox-Kessel; Gesammtverdampfang 18 Tounen Wasser pr. h.; 
Dampflruck 16 kr pro cm?, Dampfimaschinen: Fünf Williams 
—— A 200 HP. mit dreifacher Expansion, 350 Umdrehungen 
pr. m. Die Maschinenfundamente stehen Isolirt Inmitten einer Grube 
auf Filzlagen, um die Nachbarhänser vor Vibrationen zu bewahren, Jede 
der Damp inen ist mit einem Elwell-Parker-Alternator direct 
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gekuppelt, die je 2000 V. geben. Die Auker- (Compound-) Wicklungen 
en von einer besomleren Dynamo (470 Umdrehungen pr. m) mit 2 
140 V, und 40 A. (zusammen 140 V. 20 A.) regt. (Becakiae KXIV, 


3. 297.) 
Telegraphie und Telephonie. i 

Für Mikrophone in flissigen Medien verwendet K. Hierony- 
mna sämmtliche Kohlenwaserstoffe, die 85% C. auf 15% H,O ent- 
halten, z. B. sliurefreies Petroleum, gut gereinigtes Parafindl u. # w. 
Der unmittelbare Vortheil hievon ist die Verhinderung der Aschebildung 
an den Koblen-Contacten, Die Siemens & Halske’schen Prücixions- 
mikrophone sind zu diesem Zwecke drehbar construirt, um dem Horcher 
zu ermöglichen, frische Contactstellen aufzusuchen. Bei den Telephonen 
der dentschen Reichs-Telegraphenverwaltung findet die Contacternenerang 
selbatthätig statt Das flüssige Medium lüsst auch die Anwendung des 
Telephons unter Wasser zu, weil bielurch der auf die Platte edibte 
hydraulische Druck ausbalaneirt wird, (Elektrot, Zeitschr. 1890, 8. 86.) 


Ueber Vielfachumschalter für Telephoneentralen. Von Scrib- 
ner (Chicago), Um za erkennen, ob eine Theilnehmerlei nieht von 
einem anderen Arbeitsplatz in Benfitzung genommen e, werden 
Stromstöße durch zwei Differentialwindungen einer Induetionsrolle, 
deren Selbatinduetion gleich ist, em esetzt geleitet. Es ist somit 
in einer secundären Wicklung durch's Teiephon kein Geräusch vernehm- 

— ausser, wenn eine der beiden primären Wickelungen besonders 
Strom erhält, welches im Benittzungsfalle der Theilbaberleitung geschieht. 
(Elektrot. Zeitschr. 1800 8, 193, m. Abb.) 


Schnelltelegraphie. System J. Harris Roger. Eine Schreib- 
maschine lüchert gleichzeitig einen Papierstreifen. Die telegraphische 
Uebermittl' beraht anf aynchronen Apparaten. die für jefen Buch- 
staben ein Schwangrad einmal umdrehen. Es können tausend Buchstaben 
in der Minute phirt werden. Die Buchstaben werden aus zehn 
Punkten gebildet, deren Stellungen der Form des gewühnlichen Alphabeta, 
oder einer beliebigen Zeichenschrift ziemlich nahe kommen können. 
(Elektrot. Zeitschr. 1840 8. 187.) 


Quadruplex-Telegrapbie F. W. Jones. (Elektrot. Zeitschr, 1890 
8. 188, m. Abb.) 

Ueber Vielfach-Telephonle. Benützung von Rheostaten, um in 
eine Doppelleitung mehrere Telephone einschalten zu künnen. Bentitzung 
von Telephonen mit doppelter Differentialwickelung un. ». w. (Elektrot. 
Zeitschr. 1890 8. 193, m. Abb.) 


Ueber elektrische Messungen für den Telegraphenbetrieb, 
Von Jose! Krämer. (Klektrot- Zeitschr. 180 8, 907.) 


— Ruhestromwecker. (Elektrot, Zeitschr. &. 18%, 
m. .) 

Ueber Verwendung von Bronzedraht bei der deutschen Reich4- 
Telegraphen-Verwaltung. (Elektrot. Zeitschr. 18% 8. 210.) 


Herodote's Telegraphie durch Stromwechsel. Anstatt eines 
einfachen Farbrädchens wie bei den Morse-Blauschreibern werden fünf 
Farbrüdchen auf eine gemeinsame Achse eingefädelt. Der gewöhnliche 
Morse- Schreibhebel druekt blos '/, Papierbreite geren das Farbräder- 
System wodurch ein Punkt entsteht- Ein polarisirter Anker spielt heim 
Stromwechse) mit aus und die ganze Papierbreite wird an sämmtliche 
fünf Rädchen gedrückt. Es entsteht biedarch an Stelle des Striches ein 
verticaler, ans fün/ Punkten bestehender Streifen. Der Zeitaufwand zur 
Herstellung des ze Schriftzeichens ist ge age demjenigen für 
den Punkt. Das Telegraphiren geht schneller vor sich, ebenso das Lesen, 
weil die Schrift oompneter wird. Auch geht die Entlad der Linie 
infolge Wegfallens der langen Stromimpulse leichter vor sich, welches 
besonders für lange Kabelleitangen von Vortheil ist. Gespielt wird mit 
zwei Tasten, von denen die eine mit der Leitung, die andere mit der 
Erde verbunden ist. Beim Niederdrücken der „Leitungs“taste wird der 
positire Strom durch dem Arbeitscontact mit der Leitung verbunden; der 
negative geht durch den Ruhecontaet der Erdtaste zur Erde. Beim 
Niederdrücken der Erdtaste wird dieselbe vom Ruhecontacte abgehoben, 
die Verbindung zwischen der Erda und dem negatiren Pole aufgehoben, 
eine Mitteltaste durch einen Daumen der Erdtaste anf einen negatiren 
Arbeitacontart niedergedritckt, hiednrch der negative Pol durch die Mittel- 
taste zur Leitung gebracht und der positive Pol durch den Arbeita- 
contact der Erdtaste zur Erde verbunden. (Elektrot. Zeitschr. 1590 
$, 811, m. Abb.) 

Rufapparat fir Eisenbahntelegraphle System Claude, (Elektrot. 
Zeitschr. 1890 8, 348, m. Abb.) 

Telegraphenbetrieb mittelst Aceummnlatoren im Berliner Haupt- 
Telegraphenamte, & Tudor-Zellen von je 52 A. h. sind in zwei 
hintereinander geschaltete (iruppen zusammengestellt. Eine dritte Gruppe 
ron 40 Zellen dient als Reserva. Die Ladung erfolgt durch den Strom 
der Berliner Blektricitätswerke. Die 1650 Volts werden auf einer Umsehalt- 
walze entsprechend vertheilt. (Elektret. Zeitschr. 1890 8. 498,) 


Ueber Steno-Telegraphle mitzelst Anwendung von Michela's 
stenographischer Schreibmaschine, die 200 Worte pro Minute aufzunehmen 
ermöglicht. Die Zeichen werden durch synchron laufende Taster- und 
Empfänger-Drückapparate telegraphisch übermittelt. (Elektrot. Zeitschr. 
1890 8. 588, m. Abb.) 
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Literatur-Blatt. 


Eisenbahnwesen. 
Bearbeitet von Ingenieur A. Birk. 
‚Allgemeines. 


Beitrag zur Reform des Personentarifes. Es wird die Noth- 
wendigkeit der besseren Ansnlitzung des toten Gewichten der Züge 
hervorgehoben und in Vorschlag webracht, die Tarifclassen auf zwei zu 
vermindern, die Züge zweckmißiger zu classificiren, den Fassungeranm 
der Personenwagen besser anszunfitzen. (Ztg. d. Ver. deutsch, Eisenb,- 
Verw. 150, 8, 253— 265.) 


Der Personenverkehr auf den preußischen Stantsbahmen. Es 
erscheint nothwendig, bei Untersuchung der her für die Umge- 
staltung des Personenverkehres nuch (die Beziehungen des letzteren zum 
Güterrerkehre in Betracht zu ziehen; denn nur dann lässt sich aus den 
beziüglichen Untersuchungen entnehmen. ob die vorgeschlagenen Aende- 
rungen, mit Rücksicht anf die Verhältnirse des gesammten Verkehres 
wirthachaftlich gerechtfertigt sein würden, Ka werden nun an der Hand der 
vom Reichs-Eisenbahnamte heransgegebenen Eisenbahnstatiatik für das 
Jahr 1884/86 die zwischen dem Personen- und Güterverkehre der prenßi- 
schen Staatsbahnen bestehenden eisenbahnwirthschaftlichen Beziehungen 
festgestellt, um auf Grund derselben die Frage der Umgestaltung des 
Personenverkehres weiter erörtern zu können. Es werden zunächst ana 
der Summe der Personenkilometer und der Gtiter-Tonnenkilometer und 
aus den gesammten Betriebsansgaben für die einzelnen Direetionsbexirke 
die Kosten eines Verkehrskilometers berechnet, und es wird sodann ein 
Vergleich der so erhaltenen Ziffern für die Bezirke, in welchen der 
Personenverkehr überwiegt, mit jenen der Bezirke, in denen der Glter- 
rerkehr überwiegt, durchgeführt. Hierans Ihast sich das mathemntische 
Gesetz des Einflusses beider Verkehrsarten anf die Höhe der Kosten 
eines Verkehrakilometers ableiten. Es ergibt sich, daß der Personen- 
verkehr die Betriebsausgaben nicht deckt, daß jedoch beim Gliterverkehre 
Veberschfiase über die riebskosten erzielt werden. Es erscheint des- 
halb nothwendig, die Fahrpeisernäßigungen. ansgenommen der eintägigen 
Retourkarten, zu beseitigen, desgleichen die erste Wagenelasse auszu- 
merzen, die Wagen besser auszunutzen und Omnibnszüge einzuftihren. 
(Ann, f. Gew. u. Banw. 18P0, I., 8. 40—52.) 


Ueber die Möglichkeit der Verminderung der Betriebskosten 
auf den Eisenbahnen Italiens. Der Hauptgrund des theneren Betriebes 
vieler Eisenbahnnetze liegt in dem Umstande, dad die Nehenbahnen 
dieser Netze bezüglich der gesammten Verwaltung, der Zugförderung 
u, #. w. ganz gleich mit der Hauptlinie gehalten werden. Der Verfasser 
bespricht die Verhältnisse «ingebend und entwickelt jene Maßregeln, 
dureh welche dem Debelstande in den einzelnen Dienstzweigen gründ- 
lich abgeholfen werden könnte. (fl Politecnico 1869, 5. 400- 40%.) 


Die Stadtbahn von Rom. Ausführliche Beschreibung des Ent- 
wurfes von Ing. F. Degli Abbati. Die Bahn, dem Laufe des Tiber 
folgend, anf beiden Ufern desselben und weiterhin von ibm abzweigend, 
umfährt in großem Bogen die Stadt umd verbimlet slimmtliche in Rom 
eipmündende Bahnen, Sie soll eine Länge von 14 iu erhalten und theils 
unterirdisch, theils in einem tiefen Einschnitte geführt werden. Mit 
eiper Vebersichtskarte. (Annali della Societa degli Ingegneri e degli archi- 
tetei italiani 1HBR, 8. 231-249), 


Der dritte Internationale Elisenbahn-Congress. Nach kurzen, 
im Allgemeinen abfällig zehnltenen kritischen Bemerkungen hber die 
Einrichtung der Congresse wird eine sehr gedrängt» Mbersichtliele Dar- 
stellung der Berathangsergehnisse gegeben. (Zeitschr. f, Eisenb, u. 
Dampfsehifff. d. üsterr-ungar. Mon. 1889, 8, Kill a. 857.) — Ferner 
finden sich Berichte über diesen Congress in der (Wocheuschr, d, österr. 
Ing.- u. Arch.-Ver. 1589, 8. 316 u. 324 und in der Rer. zen. d. chem. 
de fer 1889, IL, 8. 459494), 


Einriehtangen des Elsenbahnbetriebes auf der Deutschen all- 
gemeinen Ausstellung für Unfallverhütung in Berlin. Allgemein we- 
haltene Darstellung der neneren Fortachritte anf dem Gebiete jener Ein- 
richtungen. welche zur Sichernng des Zugsrerkehren und des Eisenbaln- 
betriebes überhaupt dienen, jedoch nur in Bez auf die Anstellung 
der PrenGischen Staatseisenbabm- Verwaltung. (Ztg. d. Ver. deutsch, Eisenh,- 
Verw. 1899, 8, 757—759,) 


Ausstellung der großen franziisischen Eisenbahn - Gesell- 
schaften auf der Weltausstellung in Paris 1889, Eingehende Studie 
itber die Ausstellung der franzüsischen Eisenbahnen, soweit sie den Han 
der Bahnen betroffen bat. Die einzelnen Gegenstände werden der Reihe 
nach bei jeder Bahn besprochen, und zwar folgen sich: Trace, Ban, 
Babnhofsanlagen, Werkstätten, Oberbau, Signale, Weichen, Kunsthauten, 
Den Anfang macht die Ontbabn; die Abliandiung enthält sehr Inter- 
essante Mittheilungen über die Trockenlegung der Strecke Grotz-Conlom- 
miers. Sodann folgt die Westbahn; der Bahnhof St. Lazare wird ans- 
führlich besprochen. (Anm. d. rar. publ, 1889, 5. 2429 m, 2445.) 


Die französische Nordbahn-Gesellschaft auf der Weltaus- 
stellung in Paris, Es werden die Anordnungen für die Einschaltung 
eines schmalspurigen Geleises in ein vollspariges Geleise, sowie ver- 
schiedene Centralweichenstell-Aulagen beschrieben. (Ann, Industr. 1889, 
3. 262-2964, m, Alb) 


Der Entwurf einer Stadtbahn für Paris von Le Chätelier iar 
wegen der gründlichen Durebarbeitung und giücklichen Lösung einiger 
Einzelheiten, namentlich der Frage der Lüftnng der Untergranistruden 
beachtenawerth. Die Babn soll aus einer von der Großen Oper ausgehenden 
Kreislinie, einer Querlinie und zwei den Seine-Finasufern folgenden Er- 
gänzungslinien bestebien und 29-155 km lang werden. Die Hochbalm- 
strecke erhält eine Länge von 11'610 km. Die größte Steigung ist mit 25 
pro mille, der kleiuste Halbmerser mit 150 m ommen. Es sind 
27 Haltestellen projectirt. (Genie eivil 1889, XVL, 8.6 u, 30, m. Abb.) 


Die Eisenbahnen der Erde in der Zelt von 1883-1887, (Stahl 
u. Eisen 188%, 8. 602-606.) 


Eisenhbahn-Eröffnungen im Deutschen Reiche im Jahre 1889, 
Aufzählung der neueröffneten Bahnstrecken unter Angabe ihrer Längen. 
(Ztg. d, Ver. der dentsch. Eisenb.- Verw. 1890, 8. 97 u. 98.) 


Die Eisenbahnen Deutschlands und Englands in den Jahren 

IS85-— 1887 uml die Eisenhahnen Frankreichs in den Jahren 1885 
und 1887. Vergleichende Zusammenstellung der wichtigsten Daten über 
die Eisenbahnen Deutschlands, Englands und Frankreichs, wobei aller- 
dings die Angaben für die letzteren Bahnen aus dem Jahre 1896 fehlen. 
Fitr die in Betracht genommenen drei Jahre ist der Zuwachs der dentschen 
Eisenbahnen beträchtlich größer, ala jener der englischen: &1% 
22%. Ucherhaupt ist Deutschland in Bezug auf die Ausdehnung alles 
Eisenbahnnetzes England und Frankreich fiberlewen; dagegen sind das 
Anlngecapital, der Verkehr, die Einnahmen und Ausgaben in England 
wesentlich größer, als in den beiden anderen Ländern. (Arch. f. Eisen- 
hahnw. 1884, 8, 876 — #91.) 


Die Eisenbahnen in Frunkreieh und Deutschland. Ansführ- 
licher Vergleich an der Hand atatistischer Daten. Die Anlagekosten der 
französischen Bahnen sind höher ala jene der deutschen Bahnen; letztere 
haben mehr Locomativen, aber weniger Wagen als erstere; in Dentsch- 
land sind die dritte und rierte, in Frankreich die erste und zweite 
Classa am meisten freguentirt; die Bewegung der Fahrbetriebsmittel ist 
in Frankreich etwas größer als in Deutschland. Die kilometrischen Be. 
triebaausgaben, im Durchschnitte genommen, übertreffen in Frankreich 
weitaus jene in Deutschland; die Ursache zoll in den höheren Brenn- 
materialpreisen nnd in den hüheren Arbeitslöhnen zu suchen sein, (Ann. 
industr. 1889, II. S, 855, 699 u. 728.) 


* Statistische Mittheilungen finden sich noch über folgende 
men; 

Die Reiehselsenbahnen in Elsass-Lothringen nnd die Wilhelm 
Luxemburr-Eisenbalinen im Jahre 1889,89, (Zter. d. Ver. deutsch, 
Eisenb.-Verw. 1880, 8. 865867.) 


Die für Rechnung des preußischen Staates verwalteten 
Bahnen im Jahre 1888,89, (Zig. d. Ver. dentach. Eisenb.-Verw. 1890, 
8. 126, 147 u. 176.) 


Die bayerischen Verkehrsanstalten im Jahre 1888, 
Ver. dentsch. Eisenb.-Verw. 180, 8. 66 m. 115.) 

Die württembergischen Eisenbahnen Im Jahre 1897/88, (Arch. 
f. Eisenbahnw. 1889, 8. 679-684.) 

Die Eisenbahnen im Großherzogthume Baden im Jahre 1888. 
(Ztg. 4. Ver. dentsch. Kisenb.-Verw. 1889, 8. 185 u. 997.) 

Die k. k. Bosna-Bahn in ihrer Entwicklung von 1879— 153%. 
(Ann, f. Gew. u. Bauw. 18%, I, 8. 1418—151, m. Abb.) 

Die Getthard-Bahn im Jnhre 1888, (Arch. f, Eisenbahnw, 1889, 
8. 685-690.) 

Die belgischen Eisenbahnen im Jahre I887. 
bahuw, 1889, 8, 601 — #96.) 

Die rumänischen Staatseisenbahnen im Jahre 1888. (Zte. d. 
Ver, deutsch. Eiseub.-Verw. 180, S. 208 u. 200.) 

Die Eisenbahnen in Brasilien. 
8 802899.) 

Eisenbahnen in Japan. (Enging. 1890, L., 8. 361.) 

Die kartographische Darstellane der Güterbewegungs-Sta- 
tistik wind in ausführlicher Weise besprochen; die Ergebnisse, welche 


dieselbe liefert, werden auszumweise mitgetheilt. (Ztar. d. Ver, dentsch. 
Eisenb.-Verw. 1890, 8. 111, 149, 164, 175, 180 a. 206.) 


(Zte. d. 


(Arch. ſ. Eisen- 


(Arch. f, Eisenbalmw, 189, 
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Lisrmhahn- Unterbau. 


Zur Erdmnassen-Bereehnung bei Straßen- und Elsenbahn- 
bauten, Unter Voraussetzung stetiger Aenderung des Geländes ist der 
zwischen zwei Querschnitten befindliche Erdkürper ein Prismatoid. dessen 
Inhalt gleich der Höhe multiplieirt mit dem mittleren Querschmitte ist, 
In der Praxis nimmt man gewöhnlich das arithmerische Mittel der beiden 
Endquerschnitte oder der Endhöhen nnd bestimmt danach den mittleren 
(nerschnitt. Professor Zwicky beweiat, dab man im ersteren Falle ein 
zu großes, im letzteren ein zu kleines Resultat erhält. (Schweiz. Bauztg. 
1890, 1.5. 14 a. 15, m. Abb.) 


Sicherung eines Eisenbahndammes durch Entwässerungs- 
stellen, Der fragliche Damm überschreitet eine kleine Thalsenkung nahe 
ihrer Ausmindung in das breitere Eibbachthal im Zuge der Hadamar- 
Westerburg-Altenkirchener Strecke der Westerwaldbahbn Der Grund des 
ansteigenden Seitenthales besteht in ca, 2 m Tiefe unter der Öberiläche 
ans einem michtigen Thonlager, von dessen Existenz man beim Baue 
der Balın keine Kenntnis hatte. Der Damm sank mit dem Geleise in 
beidenklicher Art. Um einen Janernden Erfolg zu zielen, war noth- 
wendig, das bereits eingedrungen Wasser, das keinen Abilnss hatte, 
abzuzapfen und das zufließenle Wasser abzuleiten, endlich die Rutsch- 
Nächen und den Untergrund anf eine miglichst große Tiefe troekenzu- 
legen und auch für dauernde Trockenbaltung zu sorgen. Es wurde des- 
halb die Ansführung einer schon früher in Aussicht genommenen aus- 
geilehnten Entwässerungestollen-Aulage verfügt und ein Hauptstollen von 
trapezfürmigem Querschnitte hergestellt, won welchem die kleineren 
Seitenstollen gegen die Rutschfläche hin ansteigen. In den Hanptstollen 
wurde ein eisernes Rotir eingelegt und derselbe andann mit Steinen ver- 
packt; die Seitenstollen wurden sogleich nach Fertigstellung mit Steinen 
ausgefüllt. (Oentralbl. d. Banverw. 1840, 8. 60 0.61, m, Abb.) 


Bodenbefestigungs-Arhelten im Einschnitte von Sprovieri auf 
der Eisenbahn von Macchia della Taroln nach Cosenza. Es werden die 
verschiedenen Arten der Bodeubefestigungen mitgetheilt und Angaben 
über die Ausführung derselben und über die Baukosten gemacht. (Il 
Politeenieo 1899, 8, 31-33, m. Abb.) 


Die Usbersehwemmunzen und Alrutschungen auf den Linien 
der franzüsischen Südhahn Im Monate Jänner 1880. Infolge heftiger 
Regengüse traten in vielen Einschnitten Abrutschungen ein, indem ent- 
weder die oberen Erdschichten abrutschten oder grüßere Erdmassen in 
Bewertung geriethen. Die Ursache der ersteren erblickt Balandier in 
den Aupflanzungen auf dem Böschnngen, da die Gras- und Akazien- 
wurzeln die oberen Erdschichten mehr oder weniger durchdringlich 
machten, während die unteren Schichten undnrehlässig blieben und daher 
hei Regen zu Ruatschtlächen für die obere gelockerte Erddecke wurden. 
Als Grand der Mnssenabrutschungen bezeichnet Balandier den Um- 
stand, dab in die durehlässigen, von den Büschungen durchschnittenen 
Erlschichten Wasser eindrang und sie laslöste. Zur Verhinderang solcher 
Abrntschungen beider Arten empfiehlt der Verfasser die Anlage ze- 
ımauerter Grüben am Fusse der Böüschungen, die Vermeidung von Baum- 
pilanzungen an dem Böschungen, von Grabenanlagen am oberen Ein- 
schuittsrande, die Herstellung gemanerter Rinnen quer über die 
RBüschungen und hei durchlässigen Schichten eine gute Entwässerung 
durch Drainage. (Rerue gen. des chem. de fer 18806, II. & 278 —2R2), 


Eienhahn- Oberhbau, 


Beiträge zur Theorie des Elsenbahn-Oberhaues. Von J. W. 
Schwedler. Die Theorie des Eisenbahn-Langschwellen Oberbaues int 
mit der Theorie des unendlich langen schwimmenden Balkens Nberein- 
stiminend, wenn angenommen werden kaun: 1, daß jeder Schienenstrang 
einen unbegrenzt langen elastischen Balken von überall gleichem Träg- 
heitsmoment und Widerstandsmoment bildet; 2. die Belastung desselben 
senkrecht und oentrisch erfolgt, und 3, der Boden, in denen er einge- 
bettet ist, seinen Form- und Ortsverändernngen einen vollständig ela- 
stischen Widerstand entgegensetzt, Diese Annahmen sind jedoch nur 
annüherungsweise richtig. Der Vergleich der Rechnungs-Ergebnisse mit 
den beobachteten, davim abweichenden Werthen lässt jeloch einen Räck- 
schluss zu und gibt Gelegenheit, die Annahmen zu ergänzen und die 
Meıhode zuverlässiger zu machen. Seinen weiteren Erürterungen legt 
Sehwedler die Versuche zugrunde, welche im ‚Jahre 1878 anf den 
lsnss-lothringischen Eisenbahnen bei einem Langschwellen-Überbau (An- 
ordnung Hilf) derchgeführt warden and zur Ermittiung des Bettungs- 
Coeffieienten dienten. Es werden nur die Einbiegungen in der Schienen- 
tnitte, gemessen beim Vorüberschieben der Fahrzeuge von rechts nach 
links, entsprechen den genannten Versuchen, graphisch aufgetragen und 
die nach Schwedlers Theorie gewonnenen Ergebnisse eingezeichnet ; 
ans dem Unterschiede beider Linien kaum daen auf die Art des Wider- 
staudes des Erdbodena im Vergleiche zum Auftriebe des Wassers ge 
sehlogsen werden. Sehwedler führt mehrere Beispiele durch, erörtert 
lie Einiliiese fester und elastischer Bertung und bespricht auch dem 
Fall, daß die Bettung zur Standfestigkeit des Geleises nichts beiträgt, 
somlern deren Sicherung durch Querverbindungen erfolgen ınmss. (Ztschr, 
f. Banw. 1880, 8. Wi6—392, m, Alıb.) 


Die weiteren Versuche Colards über die Bedingung der 
Festigkelt des Oberbau-Gefüges (siehe „Läteraturblatt” Nr. Vlex 1858, 
5. 21) umfassen die lothrechten Durchbiegungen der Schiene zwischen 
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den Stützpunkten und führen zu nachstehenden Ergebnissen: 1. Infolge 
der Unebenheiten der Radlaufllächen und der hiedurch erxengten, Hammer- 
schlägen ähnlichen Angriffe der Schiene entstehen Durchbiegangen, die 
sich von den sonstigen Durchbiegungen dentlich unterscheiden und mit 
der Geschwindigkeit wachsen; 2. die Durchbiegung der Schienen ändert. 
sich wenig mit der Geschwindigkeit, ausgenommen den besonderen Fall, 
dat die in der Fahrrichtung voraus liegenie Schiene am Verbindungs- 
punkte höher liegt, als die rückwärtige Schiene; 3. die vor dem Stosse 
liegende Schiene biegt sıch im Allgemeinen mehr durch, als die hinter 
dem Stosse liegende Schiene; doch ist hierbei die Höhenlage der beiden 
Schienen, namentlich in Bezug auf den Einfluss der Geschwindigkeit, 
ron besonderer Wichtigkeit; 4. der Widerstand gegen lothrechte Durch- 
biegungen der Schiene von Om Länge im Vergleiche zu jenem der 
Schiene von 5 Länge ist um 17--48, größer; 5, die Schienensträngs 
eines Geleises biegen sich ungleich durch, wenn sie nicht genau in der- 
selben wagrechten Ebene liegen; #. an den Enden der Schienen ist die 
Durehbiegung derselben viel bedeutender als in ihrer Mitte; die Enden 
der an einander stossenden Schienen biegen sich #0 dureh, als ob sie 
frei wären und auf jedem Ende die Hälfte der Last ruhen würde, 
Coünrd gelangt zu der allgemeinen Schlussfolgerung, daß die Frage der 
Festigkeit des Oberban-Gefüges fast ausschließlich eine Frage der Ver- 
besserung der Schienenrerbindung ist. (Rerue gen. d, chem. de fer 1839 
I1., 8. 243—263, m. Abb.) 


Das Verhalten der Gelelsebettung in statischer Beriehunr 
nach den Versuchen der Reichseisenbahnen. (Siehe „Lit.-Bl.* Nr. VI 
ex 1890, 8. 21 Es werden die Untersuchungen beim Querschwellen- 
Oberbane mitgetbeilt umd deren Ergebnisse zeichnerisch und tabellarisch 
—— (Orxnu f. d. Fortschr. d. Eisenbahnw. 1989, S, 227 
is 281, m. Abb.) 


Umbildung des Planums und der Bettung eines Eisenbahn- 
zeleises, Eisenbahnban- und Betriehs-Inspector E. Schnbert hat in 
allerdings sehr verjüngtem Matstabe Versuche fiber die Umbildungen 
durchgeführt, weiche das Plauum eines Eisenbahngeleiser bei Lang- 
schwellen-Öberbau in Thoneinschnitten während des Betriebes erfährt und 
welche die Kiesbettang bezw, die Stoffmasse unter der Langschwelle 
selbst zu erleiden hat. Hinsichtlich der ersteren Frage führten die Ver- 
suche zu einem Planum-(nerschnitte, der von den bisher iblichen Formen 
wesentlich abweicht, indem er sich als ein muldenfürmiges Profil unter 
jedem Geleise darstellt. Für OQuerschwellen-Oberban in solchen Ein- 
schnitten zeigt sich, das zur Verhütung von Thonanfgnellungen das 
Planum so tief anszugraben sei, wie die benachbarten Schwellen im 
Licehten von einander entfernt liegen. Bezüglich der zweiten Frage theilt 
Schubert einige Erfahrungen ans dem Betriebe mit und weist auf 
Grund derselben anf die Notbwendigkeit hin, stets den besten Kies in 
Anwendung zu bringen; dann werde auch der eiserue Langschwellen- 
Oberbau ungeachtet der ihm bier und da woch anhaftenden Mängel dem 
Querschwellen-Oberbau mit Erfolg den Rang streitig machen. (Ztsehr. f. 
Bauw. 188b, 8. 555—578, m. Ablı.) 


Die Verstürkongen des Eisenbahm-Überbaues sollen nach An- 
sicht Moskewitz' vornehmlich anf die Anwendung kräftigerer umd 
stärkerer Schwellen, sowie auf bessere Unterbettang der letzteren ge- 
richtet sein, Er empfieblt den Schwellen-Oberban von Schtilke besonderer 
uni (Ztachr. d. Ver. deutsch. Ing. 18%, 8. 315 und 817, 
m. Abb.) 


Verhalten des Oberbaues nuf der Gotthardbahn, In den 
offenen Strecken und in kurzen, trockenen Tauneln sind Schwellen und 
Befestigrunggemittel noch in vollkommen gutem Zustande; in den langen 
Tannels mnG die äußere Schiene meist in kurzer Zeit umgenagelt 
werden, Die Abnätzung der Stahlschienen ist in den letzteren sechsmal 
stärker, als in den offenen Strecken. Es wurden deshalb schwerere 
Schienen eingeführt, (Centralbl, d. Bauverw. 1880, 8. 248). 


VUcher den Oberbau auf englischen Babnen. Prof, Goering 
theilt die Abmessungen der Stahlschienen der Aidland-Railway und 
des gesummten Oberbaues derselben mit, Als Ursachen der ruhigen Fahrt 
trotz der bedeutenden Geschwindigkeit bezeichnet Goering: Großes 
Gewicht des OÜberbaues (2285 kg gegen 156 &4 des schwersten preußischen 
Oberbanes mit Unterlagsplatten auf jeder Schwelle) und kräftigere Be- 
festigung der Schiene, indem diese bochgefasst wird, da sie auf drei 
Viertel ihrer Höbe bis unmittelbar unter dem Kopfe im breiten Stuhle 
steckt. (Ann. f. Gew. u. Bauw. 1899, IL, 8. 183-185.) 


Der eiserne Oberbau System Moneharmont umfasst ver- 
schiedene Formen von Stühlen aus Gusseisen, Schweißeisen oder Stahl, 
welche wit der eisernen Schwelle vernietet sind. Letztere kann ein 
Winkeleisen, ein 4- fürmiges Eisen oder auch ein Zords-Eisen sein, 
Die Befestigung der Schiene im Stahle erfolgt mittelat eines onlösbaren 
Keiles. Mit einer besowderen Maschine, welche an einer Schiene des 
Geleines befestigt werden kann, wird in dem Keile, sobald er sich in 
seiner bestimmten Lage befindet, eine Kerbe eingeschnitten, welche dazu 
dient, einen Befestigungsbolzen einzuschieben, der mit dem anderen 
Theile seiner ganzen Länge nach durch den erhöhten und verstärkten 
Rand des Seuhles greift und an seiner Drehung entsprechend gehindert 
ist. Der Einschnitt in den Keil kann natürlich erst beim Verlegen des 
Geleises erfolgen. Zwei Mann sollen in 10 Arbeitsstunden 80-40 Keile 
einschneiden und verlegen können, je nachdem der Durchmesser der 
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Kerbe 18 oder 15 mm beträgt. (Mem. de la sociöt6 des ing. eivila 183%, 
IL. 8. 73— 91; Genie civil 16889, XVL, 8. 406 und 406, m. Abb.) 


Sandberg's neue Golisthschlene mit fusseisernen Unterlags- 
ee (Stahl u. Eisen 1889, 5. 706— 711; Enging. 1889, II, 8. 501; 
em. de In soeiöt“ des ing. ceivils 1889, IL, 5. 159— 156, m. Abb.) 


Die Golinthsehlene, Baudirector Bischoff weist nach, daß die 
üsterr.-ungar. Bahnen mit ihrem Schienenqnerschnitte sich nngeführ wie 
die deutschen Bahnen stellen und daß das auf den Österr, Staatsbabnen 
in den Hauptlinien verlegte Stablschienenproäl von #54 Ay pro Meter zu 
den schwersten Schienenproßlen Oesterreichs gehärt- Er verkennt nicht 
die Vortbeile sehr schwerer Schienen, aber er glaubt, dab die wirth- 
schaftliche Frage nicht außer Acht gelassen werden darf. (Zeitschr. f. 
Eisenb, u. Dampfschiff, 1839, 8. 5 u. 956.) 


Verstärkung des Oberbaues der russischen Eisenbahnen. Der 
bisher angewandte Uberban bestand aus breitfussigen Eisenschlenen von 
37— 29 kg pro Meter auf Holzschwellen, meist ohne Unterlagsplatte. Nun- 
mebr kommen wegen Erbühung der Fahrgeschwindigkeit, die meist nur 
30 km pro Stunde betrug, Stahlschienen zur Anwendung, die 36 ly pro 
Meter wiegen, 135 sı hoch sind, eine Fussbreite von 1 mm, eine Steg- 
dicke von 15 um tmd eine Kopfbreite von 630m haben, (Ann. f. Gew. 
nu. Bauw. 18%, L, 8. 140). 


Ueber Abnützung von Stahlschienen verschiedener Hirte. 
Ing. Post tbeilt mit. dab chemisch und physikalisch genau untersuchte 
Probeschienen, nachdem 26.120 Züge in 15% Tagen über sie gerollt 
waren und nachdem man sie gut gereinigt hatte, genau abgewogen 
wurden, so dab der Gewichtsunterschiel gegen die erste Wägung den 
Verschleiß durch Verkehr und Rost ergab, Er fand, daß die Abnutzung 
ungeführ im umgekehrten Verhältnisse zur Zugfestigkeit steht, su dab 
es vortbeilbaft wäre, Schlenenstahl ron hoher Festigkeit zu verwenden. 
Andererseits gibt woll die Furcht vor Schienenrissen dem Stahle geringerer 
Festigkeit den Vorzug. Bei den schwereren Schienen, wo solche Bruche 
wegen der erheblich geringeren Beanspruchung auf Iem? weniger zu 
sind, haben daher die niederländischen Staatsbahnen das ge- 
ringsete Maß der Festigkeit von 5200 auf 5500 Atım. gebracht und also 
die Lebensdauer der schweren Schienen noch durch die größere Härte 
erhöht. (Org. £. d. Fortschr. d, Eisenbahnw. 1890, L, 8, 14 und 15). 


Ueber die Dauer der Stahlschlenen und die hieranf Einilnss 
nehmenden Bedingungen wurden nuf dem Internationalen Eisenbahn- 
eongresse zu Paris im Jahre 185% mehrere Berichte erstattet, welche 
Aber die in den einzelnen Ländern Enropas von den verschiedenen Bahn- 
verwaltungen geforderten Eigenschaften des für Schlenen verwendeten 
Materinles Mittheilung machen. Die zur Kenntnis gebrachten Erfahrungen 
über die Abnutzung der Stahlschienen infolge der Reibung der her sie 
inbrenden Züge ergeben, daß eine Abnutzung von Im auf chter 
Bahn wach durchschnittlich 100,000 Zügen stattfindet. (Genie civil 1889, 
XVI. 5. 487 und 438.) 


Mitthellung über die unsymmetrische Doppelkopfschiene der 
französischen Westbahn von 44kg für Im. Die bis jetzt gebrüuch- 
liche Stahlschiene von 58°75 kg für Im und mit gleichen Köpfen oben 
und nnten erfuhr am oberen Kopfe eine sehr starke Abnutzung, so daß 
dieselbe schon nach kurzer Zeit als nicht mehr kräftig genug erschien. 
Man wendet nun eine Schiene an, deren oberer Kopf um 12mm stärker 
ist, #0 daß die stärkste zulässige Abnutzung nun 20 mm beträgt; auch 
wird eine kräftigere Laschenrerbindung angewendet. Die nene Schlene 
ist 144 mm hoch, hat 62mm Kopfbreite (oben und unten); der nbere 
Kopf ist 5325 mm, der untere 4125 mm, der Steg IBmm stark, Die 
Laschen reichen unter den unteren Schienenkopf hinab; ein Paar der- 
selben wiegt 17 kg anstatt 12084 wie bisher, Die Länge der Schienen 
ist 12, die Zahl der Schwellen für eine Schlene 15. Die Mehrausgabe 
beträgt Mk. 1:96 für 1 m Geleise. (Revue generale des chemins de fer 1890, 
I, 8. 16— 28, ın. Abb.) 


Statistische Mitthellungen Über die Auswechslung von Stahl- 
schienen. Rüppell beurtheilt die Güte der Stahlschienen ans dem 
zahlenmäbßigen Nachweise dariiber, wie viel Schienen bei jeder von der 
ehem. Khein, Eisenbahn-Gesellschaft und in Fortsetzung von der kgl. 
Eisenbahndirection (linkarh.) Köln vertraglich bedungenen Lieferung von 
Stahlschienen während der Haftzeit schadhaft — sind und von 
den Lieferanten ersetzt warden. Aus den s0 ermittelten Werthen fulgert 
Räppell, dab die Glite der Stahlschienen in nenerer Zeit nicht un- 
wesentlich zugenommen bat. (Ann. f. Gew. u. Bauw, 1890, I, 8.811.) 


Die eiserne Querschwelle, genannt Gollathschwelle System 
Cyriaque Helson ist aus alten Stahlschienen von 20—MWkg pro 
1m oder aus besonders geformten Eisen mit angegossenen oder ange- 
nieteten Bm gebildet. (Ann. industr. 1889, I., 8. 463, 487, 539 und 
571, im. Abb.) 


Dem Schlenenhakennagel von B. Junquera |i die Absicht 
z de, den Nagel im vollen Holze der Schwelle gleic zu ver- 
nabers, In die Schwelle wird an der entsprechenden Stelle ein Loch 
gebohrt und auf dessen Grund ein keilförmiges Gusselsenstück von recht- 
eckigem (Imerschnitte und mit einer Rinne auf jeder Längsseite versenkt. 
Die Hakenn el sind der Länge nach auf ein bestimmtes Maß gespalten 
und werden derart in das Loch gesteckt, dab sich jener Keil in den 
Spalt einschiebt. Beim Eintreiben des Nagels biegen sich nn die beiden 





Theile desselben bogenfürmig um und bilden gleichsam Widerhaken, 
welche die Lockerung der Hakennägel verhiten. Freilich ist hiedurch 
auch das absichtliche Herausziehen der Nägel bei Schienenauswechs- 
langen u. #. w, sehr erschwert. (Memoiren de la socidt& des Ingen. eiv, 
1884, V., 8. 685—687, m. Abb.) 


Krahn zur Verladung von Eisenbahnsehlenen. Bei der Eisen- 
bahn Paris-Orltans erfolgt die Verladung der Schienen mit Hilfe zweier 
gleichen Kralme, die sich in ihrer Thätigkeit ergänzen. Jeder Krahn 
besteht ans einem U-fürmigen Eisenkörper, der mit einem Schenkel anf 
der Plattform des Wagens befestigt wird, auf welchen die Schienen ver- 
laden werden sollen. Der andere Schenkel trägt die Hebevorrichtung. 
Sechs Mann können pro Tag 300 Schienen von je 108 m Länge und 347 ka 
Gewicht pro Meter verladen. Die Kosten eines Kralınpaares stellen sich 
auf Ir 1100; das Gewicht beträgt rand 800 &4. (Enging. 1889, IL, 8. 718, 
m. Abb.) 


Veber die zweekmäßige Anordnung und Form der Ilerz- 
stlieke. Es werden jetzt zwei Anordnungen benfitzt: die Spitze fallend 
mit horizontalen Flitgelschienen ger die Spitze horizontal mit steigen- 
den Flügelschtenen, Bei der ersten Anordnung erleiden die Spitzen eine 
schnellere Ahmützung, als bei der zweiten älteren Anordnung; es 
scheint jedoch, daß diese Abnitzung nur bis zu einem bestimmten, ganz 
ungefährlichen Maße stattfindet. Praktische Erfahrungen und Beobach- 
tungen sprechen zu Gunsten der Construction mit fallender Spitze. (Ann. 
f. Gew. u. Banw. 1890, L, 8. 12—14, m. Abb.) 


Beschreibung einzelner Bahnstrecken und Bahnhofanlagen. 


Die Senletta-Bahn soll von Landquart über Davos und Samaden 
nach Cblavenna geben. Spurweite 1 m, größte Steigung 4%, kleinster 
Halbınesser 100», Für die Strecke Davos-Samaden ist die Anlage von 
Schneegalerien projeetirt. Haupttunmel 75a lang, 00m u, d. M. 
(Ann. f, Gew, u. Bauw, 180, I., 8, 93 u. 125, m. Abb.) 


Die neue Eisenbahn Über den Glovi-Pass, (Arch. f. Eisenbahnw. 
1888, 8. 866-874, m, Abb.) 


Die City-Southwark Untergrundbahn in London ist zum Theile 
vollendet. Beschreibung einer Probefahrt anf der fertiggestellten Strecke, 
welche mit zwei elektrischen Loeomotiven betrieben wird. Auch die 
eg Anlagen sind kurz, aber sehr übersichtlich geschildert. (Enging. 
1590, 1, 8. 308.) 


Die Rampe von Trincheras auf der Linie von Puerto Cabello 
nach Valencia in Venezuela bot Gelegenheit, die zwei Banweisen zn 
vergleichen, welche in Gebirgsländern bei Ausführung ron Eisenbahnen 
in Frage kommen: 1. Annahme einer nahezu gleichmäßigen Steigung 
auf der ganzen Linie, 2. rg der ganzen Linie in swei Theile, 
deren einer dem Thale folgt und deren anderer im Gebirge liegt, also 
stärkere Neigungen enthält. Es werden die Ergebnisse der Vergleiche 
mitgetheilt, und zwar sowohl hinsichtlich des Baues, als auch des Be- 
triebes, Die fragliche Bahn wurde nach der zweiten Art mit BO 
grliöter Steigung, und Anwendang der Zahmstange erbant; dıe Zuge 
werden für die Bergstrecke getheilt. (Ann. d. trav, publ. 1889, 3. 2386 
u. 2387, m. Abb.) 


Indisch-portugiesische Eisenbahn- und Hafenbauten. Beschrei- 
bung der Eisenbabn, welche die alten portugiesischen Besitzungen zu 
Goa mit dem übrigen Theile des Landes verbindet, Die besondere 
Schwierigkeit für die Herstellung dieser Bahn lag im Klima, welches 
überhaupt nur während der Monate October bis Mai zu arbeiten ge- 
stattete, (Ann. f, Gew, u. Bauw, 1589, II, 8. 240 u. 241.) 


Die meneren großen Bahnhofsanlagen In Deutschland. 
(Wochenschr. d. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 18, 8, 50 n. 64) 


Die —— der Dresdener Bahnhöfe. Die Anlagen für 
den Personenverkehr werden von denjenigen für den Güterverkehr inner- 
halb der Stadt getrennt gehalten werden, Der Bühmische Bahnhof in der 
Altstadt wird Hanptpersonenbalnhof, die beiden Bahnhöfe in der 
Neustadt werden zu einem Babnhofs vereinigt. Behufs Beseitigung der 
Strabenkrenzungen in Schienenhühe werden die Durchgan des 
Hauptbahnhofes um 46 m gehoben; die Kopfgeleise verbieiben in der 
jetzigen tieferen Die Gesammtkusten sind auf Alk. 34,870.000 ver- 
anschlagt. (Ztg. d. Ver. deutsch. Eisenb.-Verw. 1800, 8. 129 u. 149.) 


Die Wasserversorgung des Bahnhofes Hannover. Ausführliche 
Beschreibung. (Zeitschr. f. Bauw. 1839, 8. 545-555, m. Abb.) 


Der neue Centralbahnhof in Bremen. Das von Prof. H, Stier 
in Hannover in moderner Renaissance entworfene mächtige Gebände, 
hat eine Länge von 145m und zeigt namentlich in der Vorderansicht 
reiche Gliederungen und prächtigen Schmuck. Die 140 m lange Bahn- 
stelichalle hat 594m Spannweite und bogenfürmige Binder. Die Beleuch- 
tung des Gebäudes erfolgt mit Glühlicht und Bogenlicht. Für die Post- 
und Gepäcksstücke sind Wasserdruck-Aufrüge eingerichtet. (Ztg. d. Ver. 
deutsch, Kisenb.-Verw. 1839, 8. 66 u. 997.) 


Der Bahnhof von St. Lazare in Parls. 
bung, namentlich der Wasserdruckanlagen. 
u. 67, m. Abb.) 


Eingehende Beschrei- 
{Enging. 1889, IL, 8. 29 
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Erweiterungsbauten und Neuanlaxgen für die Verbindung des 
Ostbahnhofes in Paris mit dem D Am entfernt liegenden Bahnhofe 
Noisy-le-Sec. Die Verbindang bestand bis jetzt nur aus zwei Geleisen 
und war umsomehr ungenügend, als der Ostbahnhof selbst anch nicht 
mehr «den Verkehrsbedürfnissen entsprach. Es wurde zunächst der Bahn- 
hof in Paris selbst erweitert, ein Administrationsgebäude ete. errichtet, 
und zwar begann man zunächst mit der Umgestaltung der Ankunftaseite, 
Die Güterballe und die Zimmer für die Gfterabfertägung slnd derart 

ebaut, daß man sie, ohne sie abzutragen, leicht verstellen kann, wo- 
urch die Möglichkeit bleibt, den Balnbof zu erweitern. Die Umgestal- 
tung der Abfahrtseite soll im lanfenden Jahre begonnen werden. Der 
Bahnhof wird theils mie Bogen-, thella mit Glühlampen beleuchtet. 
Zwischen Ia Villete und Bobiguy werden acht Geleise, zwischen Bobi- 
und Noisy-le-See zehn Geleise angeligt. Eine große Anzahl von 
amstbanten ist erforderlich, darunter sind am bedeutendsten: die Ucber- 
fübrung der Rue Lafuyette, die statt vier jetet siehzehn Geleise erhält, 
die Bräcke tiber den Canal de l’Ourcq von 4645 = Breite und die Ueber- 
führung der Nationnlatraße Nr. 3 bei Nolsy-Ie-See, welch" beiden letzten 
Kunstbanten bereits vollendet sind. (Rev. gön. d. chem. de fer 16%, L, 
8, 298—8, m. Abb.) 


Der neue Hauptbahnhof in Perth wurde in großartigem Mab- 
stabe erweitert, #0 daß er nahezu eine dreimal so große Fläche beieckt 
wie zuvor Bei der Erweiterung wurde auf eine zweckmäbßige Einthei- 
lung den Raumes ein besonderes Augenmerk gerichtet. (Enging. 1859, 
IL, 8. 194—196, m. Abb.) 


Der Hauptbahnhof zu Indianopolis (Amerika) zeichnet sich 
durch günstige Anordnung der Räumlichkeiten und durch gelungene 
Architektur aus. Der Hauptwartesaal beileckt eine Fläche von 674 w2 
umd jet in der Mitte 195 = hoch; er wird hanptafichlich dureh Öberlicht 
erhellt. Die Personenzugshalle ist 226 m lang und 61 m breit; sie enthält 
nenn Gelee. Die Heizung der Räumlichkeiten erfolgt theils durch er- 
wärmte Luft, theils durch Dampf; die Beleuchtung geschieht durch 
Bogen- und Glühlampen. (Bailr. gaz. 1990, 8. 69 u. 70, m. Abb.) 


Nehenhahnen. 


Die Spurweite der Localbahnen niederer Ordnung. Von Prof. 
= — (Wochensehr, d. österr. Ing.- u. Arch-Ver. 1890, 8. 111 
und 126,) 


Ueber den Betrieb von Nebenbahmen hat der Direstor der 
Allgem. Secundürbahn-Gesellschaft- in Belgien, M. G. Michelet, auf 
dem Internativnalen Eisenbahn-Vongresse in Paris (1989) einen längeren 
Vortrag gehalten, in welchem er die verschiedenen, zum Betriebe von 
Nebenbahnen angewendeten Motoren bespricht und die bisherigen Ertah- 
rungen bierüber an der Hand eines reichen statistischen Materiales er- 
ürtert. Michelet bespricht zunächst die gewöhnlichen Tenderlocomotiven, 
sodann den Kowan-Lampfwagen, den er ala besonders geeignet für 
Linien mit schwachem Verkehre und geringeren Steigungen erklärt, 
Sehr ausführlich sind die Mitibeilangen über die Versuche mit elek- 
trischer Betriehskraft in Brüssel. Die zweijährigen Erfahrungen mit 
Accumnlatoren haben gezeigt, dad diese sich im Allgemeinen zu rasch 
und unregelmäßig entladen, während uudererseits die Anwendung 
schwererer Platten, durch welche sich der Betrieb — Stalten 
lassen würde, vorläufig noch auf Schwierigkeiten stöst, Im Weiteren 
werden die Betriebsergebnisse der Zulmnradbabnen, der feuerlosen Looo- 
motiven Franey's und mehrerer Seilbahnen besprochen. (Euging. 1888, 
IL, 8. 5% u, 521.) 


Die Straßenbahnen Deutschlands. Ausführliche Darstellung der 
Rechtaverhältwise, der Auslehuung und Ertragsfübigkeit. Von Dr. K. 
Hilse, (Zeitschr, f. Eisenb. u. Dampfschiflf, 1655, 8. 843-852.) 


Die Entwicklung der Nebenbahnen in Deutschland, Bespre- 
chung der sächsischen Bahnen, Betonung der Vorzüge der Schmalspur. 
(Zeitschr. f. d. ges. Local- u. Straßenbahnw. 1890, S, 12—14.) 


Die schmalspurigen Eisenbahnen in Deutschland im Betriehs- 
Jahre 1887.88. Vergleich zwischen den Betriebsergebnissen derselben 
und der französischen Schmalspurbahnen. Bei den deutschen Schmalspur- 
bahnen wurde ein kilometrisches Reinerträgnis von Mk. 1655 erzielt, 
bei den französischen ergab sich eine kilometrische Mindereinnahme von 
Mk. 42. Der Betriebscotifücient beträgt auf dem deutschen Schmalspur- 
bahnen 61%, auf den französischen 102%. Die Schmalspurbabnen in 
Frankreich werden noch immer zu kostspielig erbaut und betrieben. (Ann. 
industr. 1889, IL, 8, 731— 735.) 


Betriebsergebnisse der Loealbahnen in Bayern. 
d. ges. Locnl- u. Straßenbahnw. 18, 8, 23— 31.) 


Die Eisenbahn von Vincennes über Nogent nach Ville-Errard 
wird mie Presaluft nach Mekarski's Anordnung betrieben. Sie ist voll- 
spurig und 12 kw Jnng, Der Oberbau besteht auf eigenem Unterbau aus 
breitfüssigen Schienen auf Eisen Querschwellen. Auf dem Straßenkürper, 
welcher auf 6'565 kn benutzt wird, ist eine Rinnenfahrschiene durch An- 
wendung zweier, anf gusseisernen Stühlen befestigten breitfissigen 
—— gebildet, (Rev. gän. d. chem. de fer 1889, IL, 8. 264-271, 
m. Abb.) 


(Zeitschr. f. 
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Entwurf einer schmalspurlgen Eisenbahn von Virey nach 
Thun durch das Simmertbal. Die Bahn soll 117&m Länge und Im 
Spurweite erhalten; sie wird durchwegs ala Reibungsbahn angelegt. 
(Schweiz. Banztg. 1890, XV., 8. 67 n. 68, m. Abb.) 


Niederländische Trambahnen. Statistische Mittheilangen. (Ztg. 
d. Ver. deutsch, Eisenb.-Verw, 1890, 8. 357 u. 258.) 


Das Nebenbahnwesen auf dem Internationalen Eisenbahn- 
Congress in Paris, Mittheilang der Verhandlungsergebalsse über die 
Tragfähigkeit der Güterwagen, Betriebskraft, Umladevorrichtungen, Be- 
— — ete. (Ztg. d. Ver. deutsch. Eisenb.-Verw, 1800, 
8. 156, 167 u. 181.) 


Aus den Verhandlungen der IV. Generalvrersammlung des In- 
ternationnlen permanenten Straßenbahnvereines, Beachtenswerthe 
Miteheilungen über die größte zulüssige Fahrgeachwindigkeit in Ort- 
schaften, über Kraftmaschinen, über die Erfordernisse zur Vermeidung 
ron Stössen bei dem Einfahren in Krümmungen. (Ztg. d. Ver, deutsch, 
Eisenb.-Verw. 1890, 8. 29 n. 41.) 


Die Straßenbahsen in dem Stlldten. Uebersicht der gezen- 
wärtigen Ausdehnung derselben. (Zeitächr. f. d. ges. Local- u. Straßen- 
balınw. 1890, &. 81—57.) 


Sehneeräumung bei Pferdebahnen. Mittheilung über die be- 
züglichen Einrichtungen und Verordnungen, sowie fiber die mit denselben 
hei der Pferdebahn in Lemberg erzielten Ergebnisse. (Zeitschr. f. d. ges. 
Local- u, Straßbenbahnw. 1890, 8, 17-19.) 


Vorsehlag zur Verbesserung des Anschlusses von Stein- und 
Holzpflaster an die Pferdebahnschienen, Daehr empfiehlt, den 
Pflastersteinen an den der Schiene zugewendeten Seiten eine derartige 
Abschrigung zu geben, daß die Steine auf dem Fnsse der Schiene auf- 
ruhen, also mit dieser stets in gleicher Höhe verbleiben und bei einem 
Nachsinken der nächsten Steine eine geneigte Lage einnehmen, durch 
welche das Hinüberrollen der Wagenräder über die Schiene erleichtert 
wird. (Deutsche Banuzeitg. 1890, 8. 47, m. Abb.) 


Die Deeauvllle'sche Eisenbahn auf der Weltausstellung in 
Paris. Ausführliche Mittheilung über Anlage, Betriebsordonng und Be- 
triebsergebnisse. (Ann, indu⸗tr. 1889, II, 8. 680 und 718.) 


Vereinigte Reibungs- und Zahnradbahn nach Abt von 
Blankenburg am Harz nach Tanne, Vortrag des Erbaners derselben, 
Bandireetor Schneider, über dıe bauliche Anlage, die Festigkeitaver- 
suche mit dem für die Zahnstange bestimmten Materiale, die Betriebs- 
wittel und Betrielmergebnisse. (Ann. f. Gew. u. Bauw. 1869, IL, 8. 177, 
IM und #11, m. Abb.) 


Die Höllenthalbahn. Beschreibung der Anlage und des Betriebes, 
Mittheilung der Ergebuisse des letzteren, Hinweis auf den erfolgreichen 
Betrieb bei starken Schneefüllen. (Zeitschr. d. Ver. d, Ing. 1890, 
8. 121 u. 146, m. Abb.) 


Die Pilntusbahn. Beschreibung der Anlage und der Fahrbetriebs- 
mittel. (Centralbl. d. Baurerw. 180, 8. 3-5, m. Abb.) 


Zuhnradbahn auf das Brienzer Rotlihern. Project von 
Lindner. Länge 76 km, größte Steigung 250%, Spurweite 050 m, 
Zuhustange nach Abt. Die Locomotiven erhalten zwei hintereinander- 
stebende Zahnräder und wiegen im Dienste 17 ?. Anlagekosten 1:6 Mill, 
Mk, — Mit einer kleinen Karte. (Schw. Bauztg. 168%, II, 8. 148 
n. 150.) 


Die Heidelberger Drahtsellbahn nach dem Schlosse und nach 
der Molkeneur ist nach dem combinirten Zahnrad» und Seilbahnsystem 
hergestellt, doch gelangten mancherlei Verbesserungen zur —— 
Die Bahn ist 469 » lang; größte Steigung 430%. kleinster Halb- 
messer BON m, Baukosten 775,000 Mk. (Zeitschr. d. Ver. d. Ing. 1890, 
5. 140 u. 141.) 


Die Drahtseilbahnen der Schweiz. (Wochenschr. d. österr. 
Ing. u. Arch.-Ver. 1890, 5, #3 a. 103, m. Abb.) 


Die Dralitseilbahn auf den Bürgenstock. Ausführliche Be- 
schreibung. (Zeitschr. d. Ver. d. Ing. 18%, 8. 61 u. 77, m. Abb.) 


Eisenbahn auf die Jungfrau. Nach dem Entwurfe des Ingenieurs 
Trantweiler soll dieselbe ihrer ganzen Länge nach (#540 * unter- 
irdisch mit einer größten Steigung von 950% und einer kleinsten 
Steigung von 380 geführt werden. Die Linie besteht ans vier durch 
unterirdische Stationen getrennten Tunueln; jeder derselben steilt eine 
Seilbahn dar, die in ihrer Mitte eine schlauk ausgerogene Ausweich- 
stelle besitzt, Zwischen den Schienen von I m innerer Entfernung länft 
eine doppelte Zahnstange. Wagen und Tunnels werden elektrisch be- 
leuchtet. Bauzeit fünf Jahre. (Schweiz. Bauztg. 1889, II, & 151 
n. 152.) 

Betrich von Straßenbahnen mittelst Seil ohne Ende in San 
Franelseo. Beschreibung der verschiedenen Linien, ihrer Anlage und 
Betriebseinrichtangen. (enje eiril 1889, XVL, 8. 94 u. 125, m. Abb.) 

Kann die Elektrieltit heute erfolgreich zum Betriebe von 
Straßenbulmen Anwendung finden? Es werden die Arorloungen 
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Thomson-Honston und Spragne besprochen; die hiebei ange- 
wandte Methode der Kraftübertragung sei uusbildungsfähig, doch er- 
scheinen zunächst weitere Versuche nothwendig. (Zeitschr. f. d. ges. Local- 
n. Straßbenbahnw. 180, 8. 6—1#.) 


Die elektrische Eisenbahn von Fulton Street In New-Vork 
ist nach der Anordnung Bentley-Knight wit unterirdischer Zuleitung 
des Stromes erbaut. (Ann. des trav. puhl, 1689, 8. Zus — 2400, m. Abb.) 


Girard's Gleltbahn mit Wasserantrieh ist abgebildet umd be- 
schrieben. (Uentralbl. d. Baurerw. 1858, 8. 495—497; Engineer 188%, 
IL, 8. 250 u. 265; Organ f. d. Fortschr. d. Eisenbahnw. 180, 5. 915). 


Die Straßenbahn In Chester wird mit Pressluft betrieben, die 
in gesonderten Behältern mit einer Anfangwspannung von 10 Atmo- 
spbären mitgeführt wird. Behufs Ernenerung des Luftvorrathes läuft 
längs des Geleises eine Luftzuleitung, welche mit dem Behälter in «inn- 
reicher Weise verbunden werden kann. Die Anordnung ist ausführlich 
beschrieben. Die bisherigen Ergebnisse sollen zufriedenstellende sein, 
(Eng. 1890, T., 8. 235 n. 286; Enging. 1890, L, 8, 393 u. 3%, m. Abb.) 


Eine Eisenbahn, welche dureh die Schwerkraft allein be- 
"trieben wird, soll auf dem Dinderberg in den Hudson-Hochländern 
angelegt werden. Die Balın zweigt von einer Haltestelle der bestehenden 
West-Shore-Eisenbahn ab und führt zunächst als Seilbahn anf die 
Spitze des Berges; von hier aus Jäuft sie stetig bergab in vielfachen 
Schleifen und Windungen an den Abhäugen des Gebirges bis zu der 
Ausganguteile. Technische Angaben fehlen, doch ist eine kleine Land. 
karte beigefligt. (Eng. 18%. L., 8. 45.) 


Eisenhahnhrtrich. 


Vorschläge zur Verminderung von Eisenbahnbetriebsstörungen 
durch Schnee werden auf Grand der Erfahrungen im Bezirke der 
Eisenbahnban-Inspection Arnstadt jemacht. Demnach genügen weder 
Schneeschntzanlagen noch Schneepflige noch Arbeiter allein, eine Be- 
triebsstörung durch Schnee unter allen Umständen sicher zu verhäten; 
es ist vielmehr zur müglichsten Erreichung des letzteren Zweckes noth- 
wendig, daß die drei Hilfsmittel vereint zweckmäßig angewendet 
werden und der Betrieb in sachgemäßer Weise gehandhabt wird. 
(Centralbl. d, Bauverw. 1889, 8, 4 u. 362, m, Abb.) 


Der Cyelone-Schneepflug ist in der (Railroad gazette 188%, 8. 304 
u. 308), der Schneepfiug nach Jall in den (Ann. d. trav, publ. 158%, 
5, 2409) abgebilden. 


Das Eisenbahmwesen auf der Weltausstellung in Paris. Es 
werden alle jene Eierichtangen besprochen, welche zur Sicherung des 
Verkehres in den Bahnhöfen bestimmt sind. (Ztg. d. Ver. d, Eisenbahn- 
verw. 1880, & 843 und 868.) 


Die Bloekanordnung von Timmis. (Wochenschr. d. österr. Ing.- 
u. Arch.-Ver. 187%, 8. 414 u. 415, m. Abb.) 


Eisenbahn-Sienale auf der Weltausstellung In Paris. Die 
französische Westbahn zeigte ihre elektrischen und mechanischen Block- 
anordoungen, welche beide ausführlich beschrieben werden. Die mecha- 
nische Anordoung kommt hei kurzen Blockstrecken auf sehr langen 
Linien wesentlich billiger, ala die elektrische Anordunng. Der Aufsatz 
enthält auch eine Beschreibung der von der Großen Belgischen Central- 
Eisenbahn-Gesellschaft ansgestellten Signale, welche gleich den Weichen 
durch doppelte Drahtzüge bewegt werden. Die Vorrichtungen zum Aus- 
gleiche der Temperatar-Eintliisse werden hiebei besprochen, (Engine. 
1889, IL, 8. 127, 161 u. 309; Rev. gön. d, chem. de fer 18%0, L, 8. 178 
bis 195, m, Abt.) 


Das Eisenbahn-Signalwesen auf der Pariser Weltausstellung 
1889. (Wochenschr. d. üsterr. Ing.- u. Archı.-Ver. 1889, 5, 386 u. 402; 
1890, & 38, #2, 90 n. 190, m. Ablı.) 


Ueber eine Vervollkommnung der Siemens’schen Strecken- 
blockwerke. Beschreilung einer von Ingenienr Boda erfundenen Vor- 
richtung zur Beaufsichtung der Blockwärter hinsichtlich der durchge- 
führten oder unterlassenen Blockirmmg eines Zuges. (Urg. f. d. Fortschr. 
d. Eisenbahnw. 1889, 5. 236—237, m. Abb.) 


Ueber Stellung der Weichen und Sienale durch Waser- 
druck. Es werden die bekannteren italienischen und amerikanischen 
Systeme benprochen; es wird auf die Nothwendigkeit der Verwerthung 
der neneren Fortschritte hingewiesen. (Contrnlbl, d. Banverw. 18859, 
8. 390 a. 408, m. Abb.) 


Wosserdrucksignnle für Eisenbahnen. Beschreihung der 
&ysteme Bianchi und Serreraz. (Enging. 188%, IL,S. 43 ; Wochenschr, 
d, österr. Iug.- und Arch.-Ver. 1889, 8. 363 u, 354, m. Abb.) 


Elektrische Einrichtung zur Stellung von Welchen. Beschrei- 
bung der von der franzüsischen Nordbahn in Paris ausgestellten Systeme. 
(Wochenschr. d. österr. Ing.- und Arch.-Ver. 1889, 8, 955 u. 966, ın. Abb.) 


Blockanordnung von Rotary. (Wochenschr. d. österr. Ing, 
Arch.-Ver. 1889, 3. 415 u. 416; Ber. gen. d. chem, de fer 15659, 
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Parson’s Bloekirung und Welehenstellung geht von der ge- 
brüuchlichen, an bestimmten Punkten getroffenen Vereinigung von 
Weichen. und Signalbebeln ab, indem verstreut seitliche, einseitig feat- 
liegende Drucksehienen angebracht werden, die anf die Signale und 
Weichen einwirken und bei denen auch gegenseitige Verriegelung ange- 
wendet werden kann. Die Betbätigung dieser Schienen erfolgt durch 
Ausleger, die vorm und hinten am Zuge angebracht sind, und beliebi 
herausbewegt oder zurückgezogen werden können, Versuchsweise ao | 
— wie es heiße — mit Erfolg auf einer stark befahrenen Strecke der 
Cbieago— Rock Island und Pacific-Eisenbahn in Anwendung. (Ceutralbl 
d. Baurerw. 1890, 5. 42, mit Abb.) 


Signal-Vorriehtung mit Hebelsporre, selbstthätiger Welchen- 
verriegelung und Zugdrahtspannung. Die von Sachse entworfene 
Einrichtung bezweckt, dem Beamten die Möglichkeit zu bieten, ein ge 
webenes Freifahrts-Signal wieder auf „Halt* zu stellen, ohne von dem 
Sigunlwärter irgendwie abhängig zu sein. (Ann. f. Gew. u. Bauw, 1550, 
I, 8. 168-165, m. Abb.) 


Lirand’s Nebelsienal int relt 1885 anf der Eisenbahn Paris- 
Orlsans in Anwendung und bestebt ans einer dretibaren Vorrichtung 
mit Kunlikapseln. Bei Haltstellung der Signalscheibe, mit welcher jene 
Vorrichtung verbunden ist, legen sich zwei Kuallkapseln anf die Schiene, 
nach deren Abfenerung sieh der gleiche Vorgang mit dem nächsten zwei 
Knallkapseln wiederholt, u. & f, Sobald der Veorrath erschöpft ist, wird 
dies dem Signalwärter durch ein sichtbares Zeichen bekanntgegeben. 
(Enging. 1874, IL, 8. 471, m. Abb) 


Black's selbstthätiges Blocksiennl beruht anf der I 
von Pedalen, deren Bewegung anf mechanischen Wege auf die Signal- 
arıne übertragen wird, Sobald ein Zug in eine Blockstrecke — 
fahren ist, stellt er seibsttbätig das Signal dieser Strecke auf „Halt“ 
und jenes der eben verlassenen Blockatrecke auf „Freie Fahrt*, (Bailr. 
gaz. 1890, 8. 52, m. Abb.) 


Hall’s selbstthätiges Signal für Weglbergänge beruht auf 
der Wirkung zweier Pedale, die za beiden Seiten des Ueberganges in 
bestimmten Entfernungen von ibm angebracht sind. Das in der Fahrt- 
richtung zuerst befindliche Pedal bewirkt beim Nisderdräcken den 
Schluss eines elektrischen Stromes, der ein Läutewerk bethätigt: das 
zweite Pedal jenseits der Uebersetzung unterbricht den Strom wieder. 
Die Pedale sind sehr kräftig ausgeführe. Die Anordunug soll sich gut 
bewährt haben, (Railr, ganz. 18%), S, 20% u. 210, m. Ablı) 


Der Gesehwindigkeitsmesser von Albert Kapteyn beruht dar- 
auf, daß umschwingende Massen durch ihre Fliehkraft anf der einen 
Seite einer dünnen Metallwand einen Druck erzeugen und infolge der =» 
eintretenden Durchbiegung dieser Platte den Druck gepresster Luft oder 
Flüssigkeit auf der anderen Seite der Plaıte beeinflussen. Der mittels 
Manometers zu messende Druck steht dann in geradem Verhültnisse 
zum Quadrat der Geschwindigkeit, (Org. f. d. Fortschr. d. Eisenbahnw. 
1889, 3. 234 u. 295, m. Abb.) 


Zwei neue Vorrichtungen zum Verzeiehnen der Fahrre- 
sehwindigrkeit der Züge werden von der Orlöans-Babn in Verwendung 
gebracht. Die eine Anordnung, System Rabier & Leroy, dient zur 
Bestimmung der Geschwindigkeit einer großen Zahl sich folgender Züge, 
Die Zeit wird durch ein Secumdenpendel, dessen Schwingungen ver- 
zeichnet werden, die ‚ anf welehe man die Geschwindigkeit be- 
stimmen will, durch die Entfernung xweier Pedale gemessen, die auf 
das Pendel elektrisch einwirken, indem das eine es in Bewegung ver- 
setzt, das andere es zur Ruhe bringt. — Die zweite Vorrichtung von 
Sabouret ist Jeicht iibertragbar und dazu bestimmt, die Geschwindig- 
keit eines Zuges an irgend einem Pankte der Bahn rasch zu messen. 
Die Länge, auf welche man die Geschwiudigkeit ermitteln will, ist eben- 
falls durch die Schwingungen einer Stimmgabel, deren Schwingungen ver- 
zeichnet werden, gemessen. (Rey. gen. d. chem. de fer 1880, IL, 3. 272 
bis 277, m, Abb.) 


Der elektrische Führerstab. von Web und Thomson, ange- 
wandt von der London—Nordwest-Eisenbahn- Gesellschaft, beruht anf 
einer Verbindung des Stabsystem mit dem elektrischen Blocksystem. 
Die Stäbe, für jede Blockstrecke von anderer Farbe, befinden sich in 
einem siulenfärnigen Kästchen, dem sie nur entnommen werden können, 
wenn sie von dem in der Zugsrichtung vorausgehenden Posten auf elek- 
trischem Wege freigegeben werden. (Rev. gen. d. chemius de fer 1889, 
Ir, 8. 309-375, m. Abb.) 


Die elektrische Beleuchtung der Buhnhöfe liegt nach dem 
Referate Sartiaux’s und Weissenbruch's auf dem Internationalen 
Eisenbahn-Congreb in Paris (1889) zunlichst im Interesse der Bediensteten 
und der raschen Abwicklung des Dienstes Es werden Jenchtkraft und 
Kosten der elektrischen Beleuchtung im Vergleiche zu der Gasbe- 
leuchtung mitgetheile. (Emging. 1589, IL, S, 676-679, m. Abb.) 


Die elektrische Beleuchtung des Bahnhofen Biel. Ergelmisne 
des ersten Betriebsjahres, (Schweiz. Bauztg. 18%, XV, 8. 63 u. 64.) 


Der Bahnhesichtigungs-Dampfwagen ron Jonen euthält einen 
Kessel, der im Verhältnisse zu seiner großen Erzengungskraft von sehr 
geringem Gewichte ist und schr schnell Dampf entwickelt, Der Wagen 
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wir 350 kr und kann von einer einzigen Person leicht gehandhabt 
werden, (Railr. gaz 188%, S, 2756, m. Abb.) 


Kosten des Betriebspersonnles der britischen Eisenbahnen. 
Statistische Mittheilum; Vergleich mit Jen Eisenbahuen des euru- 
päischen Festlandes. (Enging, 1589, IL, 8. 689 u. #90.) 


Gesundheitstechnik. 


Heizung und Ventilation, 


Ueber zweekmäßige Einrichtungen von Kliniken. Besprechung 
der Heiz- und Liüftugs-Einrichtungen. (Uentralbl. d. Bauverw. 1800, 5. 
21, 38, m. Abb.) 

Der Niederdruck-Dampfkessel der Globe steam heater Co. in 
North Wales wird beschrieben (Iron 1859, 3 432, m. Abb. — Der Ge 
sundheits-Ing. 1869, 8. 614.) 

Heizung und Lüftung des neuen Rathlauses in Hamburg. 
Eine Hoch- und Niederdruck-Dampfheizung je nach Größe und Bestim- 
mung der Räume. Die Ausflihrung erfolgte durch 8. Grare in Berlin 
und OÖ. Meyer in Hamburg. (D. Bauztg. 1889, 8, 38, m. Abb. — Ge- 
sundbeits-Ing. 1889, $, &06,) 

Warmwasserheisung mit Rippen-Heizrohren und Elementen in 
Gewächsbäusern von Tendloff & Dittrich wird besprochen, (Uhland’s 
techn. Rundschau 1500, 8. 1, m. Abb.). 

Niederdruek-Dampfhelzung für das nene Militär-Hospital in 
Bukarest. (Ztachr, d. V. d, Ing. 1888, 8, 806.) 


Heizung mit Leuchtgas und der Carlsruber Schulofen ron 
Reichard. Versuche über die Verwendung des Gases zu Heizzwecken 
ergeben, dat eine gute Ausnützung der Verbrenmungs-Prodacte stattänder, 
wenn man dieselben einen sehr engen Zwischenraum durchstreichen Ihast. 
Unter Zugrundelegung dieses Prineipes wurde dieser Öfen entworfen. 
(Journ. f. Gasbel. u. Wasserv, 1890, 8. 2, m. Abb.) 

Heizungs- und Liftungsanlage des neuen Polizei-Dienstge- 
bändes in Berlin. Die an die Uentralbeizung angeschlossenen Räume 
enthalten 78.220 =’. za deren Erwärmung und Ventilation bei — 1 
Außen-Temperatar 1.100.000 Wärmeeinheiten erforderlich sind. Zur Er- 
zeugung derselben dienen vier Zweillammrohr-Keasel von je BO ma Heiz- 
liche, Kosten der Anlage: Mk. 271.000, (D. Bauztg. 18%, 3. 17.) 

Luftheizung=-Anlage der Volksschule nım Moorkamp in Ham- 
burg. Im Kellergeschoß sind drei Heickammern angeordnet; dieselben 
haben 15 Räume mit einem Gesammt-Rauminhalt von 9792 mt zu er- 
wärmen, Die in Heizkammern erwärmte Luft, stündlich M00 ws, wird 
von Außen entnommen und durch 26% Filterfläche gereingt. Für die 
Bestimmung des Kohlenbeilarfes ist augenommen, daß die Luftheizungs- 
dien 668 des theoretischen Heizwertlies der Kohlen gleich 4000 Wärme- 
einheiten für IAy nutzbar machen, (D, Gesundbeits-Ing, 1890, 8. 74, 
Taf. I—III.) 

Zur Frage der Kirchenheizungen. In der Minsterkirche zu 
Bonn wurde nach dem Eutwurfe von Bechem & Poat eine Nielder- 
druck-Dampfheizung eingerichtet, und seitens des Kirchenvorstandes die 
Bedingung gestellt, daß die Kirchenlaft bei jeder kälteren Außen-Tem- 
paratuor bis zu einer Wärme von - I R. gebracht werden könne. 
Diese Anlage ist seit Oktober 1888 in ununterbrochenem Betriebe und 
hat im letzten Herbat und Winter, welche Gelegenheit genug zur viel- 
seitigen Prüfung bei Kälte und zelindem Wetter boten, sich zur Zu- 
erg der betheiligten Kreise bewährt. (D. Banztg. 1839, 8. 451. 
ın, Abh,) 

Ueber die Regelung der Wirmenbenbe bei Dampfheizungen 
hielt Prof. Fischer einen Vortrag, in welchem die verschiedenen Sy- 
steme besprochen werden. (Ztschr. d. Arch,- u. Ing.-Ver. f. Hannorer 
1889, 8. 581, m, Abb.) 

Heizung des neuen Kreishauses für Erfurt. Nielerdruck- 
Dampfheizung von J. I. Bacon wird beschrieben (D. Bauztg. 1580, 
8. 357; D. Gesundh.-Ieg, 1680, 8. 611). 

Neuerungen auf dem Geblete der Niederdruck - Dampf: 
heizungen. Aittheilung über einige bemerkenswerthe Neuerungen. 
(Centralbl. d. Bauverw. 1800, 8. 37, m. Abb.) 

Die Kosten der Beleuchtung und Ventilation im neuen Wiener 
Ratbhanse für die Zeit vom 1. Juli 1887 bis 30. Juni 1889 werden nach 
einem Berichte des Stadtbnaamtes mitgerbeilt (D. Gustechn. 1889, Bil. 13, 
8. 207, 22). 

Die Betriebsergebnisse der Fusshodenheizung des bei der 
k. Charite in Berlin erbauten Kinderkrankenhauses für ansteckende Krank- 
heiten werden mitgetheilt. (Uentralbl, d. Banverw. 1889, 8. 469, m. Abb) 

Heizungs- und Lüftungsanlage für das MariueAkalemiGebände 
in Kiel. (D. Gesundh.-Ing. 1889, 8, 585, m. Abb.) 

Lüftungsanlagen mit Gasbeleuchtung. Durch Anwendung der 
Begenerativbelenehtung lässt sich eine wirksame Ventilation herstellen. 
Mittheilungen über angestellte Versuche und deren Kosten bringt das 
(Joum. f. Gasbel. u. Wasserv. 1800, 5. 41, m. Abb.) 

Studie über die Wärmestrahlung mit Rücksicht anf Beleuch- 
tanz umwt Heizung. Eine preisgekrünte Abhandlung von A. Oueguen. 
«D. Gastechn. 188%, Bd. 19, 8. 49, 73, 97, 191, 145, 160, m. Abb.) 


Ueber Rauch, dessen Bildung, Verhütung und Beseitigung. 
Von F. Fischer. Mitcheilangen nach einem Vortrage aus der Zeitschr. 
f. chem. Industrie. (D. Gastechn, 186P, S, 29, 55, m. Abb.) 


Feuerungsanlagen, insbesondere Hausfenerong und Anordnung 
der Rauchröhren werden besprochen (Ztachr. d. Ver. deutsch. Ing. 1889, 
8. 806). 

Rauch- und Russbelästigung. Eine mechanische Reinigung der 
Verbrennungsgase von Russ wird beschrieben (D. Bauztg. 1899, 8. 865). 


Eine Zusammenstellung der Luftmengen, welche bei Lüftungs- 
anlagen derch die Lufteanäle gehen, wenn die Anlage nur durch Tempe- 
ratur-Unterschiede wirkt, findet sich (Metallarb. 1889, 8. 149; D. Gesundh.- 
Ing. 199, 8. 814). 

Sauerstoff aus Luft. D. G. Kastner veröffentlicht seine Ver- 
suche über die Verwendung von Bleioxyd und Barium-, bezw. Kalium- 
* zur Gewinnung von Sauerstoff aus Luft. (Diugler 1699, Bd. 274, 

. 270.) 

Keimdichter Laftillter, Patent Dr. K. Möller, besteht aus 
einem Vorfilter, welches den gewöhnlichen Staub, Russ und die der Luft 
beigemischten Dunstbläschen zurilckhält, und dem Hanptälter, welcher 
sämmtliche Mikroben und deren Sporen aufnimmt, Die Filter werden in 
15 Grüßen für eine stündlich, zu liefernde Lufemenge von 60— 5000 m# an- 
gefertigt. (D, Gesundh. Ing. 1890, 8, 254, m. Abb.) 


Gasbeleuchtung, 


Reform in der Gasumalyse. Von Prof. Potterson, Die ver- 
schiedenen, vom Vortragenden und seinen Mitarbeitern geschaffenen 
Metlioden sind folgende: 1. Allgemeine gasanalytische Methode, 2. Me- 
thode zur Luftanslyse und 3. Methode zur Bestimmung der in Wasser 
gelösten Gase. (Chemiker- Ztg. 1889/11, 8. 1706; Journ. f. Gnsbel, u, 
Wasserv. 1890, 5, 50.) 

Ueber Lichtmessung. J. Methven hat die in England ge- 
bräuchlichsten Methoden zur Messing der Leuchtkraft des Gases einer 
Kritik unterzogen und auf einige Punkte aufmerksam gemacht, welche 
für die — — Photometrie von Bedeutung sind. Die aus zahlreichen 
Untersuchungen gewonnenen Erfahrungen sind von allgemeinem Interesse 
und werden nach Journ. of Gasliehting 188% I, 8, 468 wiedergegeben. 
(Journ. f. Gasbel. u. Wasservers. 1890, 8. 58, 80.) 


Lieht- nnd Wärmestrahlung verbrennender Gase, Diese preis- 
gekrünte Arbeit, welche Dr. v. Helmholtz zum Verfasser hat, behan- 
delt die Energie der Strahlung verbrennender Gase in der ersten Ab- 
theilung und bringt in der zweiten die Ergebnisse der angestellten Ver- 
suche, (Jourm. f. Gasbel. u. Waaserr. 1890, 8. 25, 46, #2, 82, 122, 144, 
158, 150, m. Abb.) 

Photometrische Vergleiche einiger üblicher Lichtquellen 
Versuche von Baille und Fery nach (Journ, des wsines A guz 1880 
8. 295; anszugsweise Dingler, Bd. 274, 8. 266; Jonrm. f. Gasbel, n. 
Wasserr, 1590, 3, 166). 

Die Theorie der Flamme. Vortrag von F. J. Rowan, welcher 
die Natur der Flamme, die Temperatur und Fortpflanzung, Stand- und 
Leuchtkraft derselben bespricht. (D. Gastechn. 188%, Bd, 13, 8. 193, 217.) 


Der Heizwerth des Leuchtgnses mit Bezug auf die Verwen- 
dung in Gasmaschinen von Prof. Dr. Slaby. (Jourm. f, Gasbel. u. 
Wasserr. 1800, 8, 139, 155, 196, m. Abb.) 

Lueigenlicht. Bericht über Einrichtung und Verwendung des- 
selben. (Gesundh,-Ing. 1589, S, 587.) 


Clege’seber Gasdruckregulater. Ueber die zweckmädigste Form 
des Regulirkörpers am Clegg'schen Gusdruck-Regnlator und anderen 
Begulirapparaten berichtet M. Niemann. (Ztschr. d. Vereines deutach. 
Ing. 1889, S. 673 m. Abb.) 


Sicherheitsbeleuehtung und Sicherheltslampen der Unfall- 
verhütungs-Ausstellung in Berlin 1589 werden besprochen (Joura. f. 
Gasbei. u. Wasserv, IR00, S, 185). 


Die Oleo-Vapor-Beleuchtungs-Vorrichtung wirl kurz he- 
sprochen (Ztschr. d. Ver. dentsch. aug. 1889, 8. 757). 


OVelgns- und Steinkohlengas-Rohrnetze. Ueber die Verschieden- 
beit der Verluste beider, für gleiche Beleuchtung gedacht, berichtet Prof, 
Undeutsch (Journ. f. Gasbel. u. Wasservers 180, 8. 120). 

Die Anordnung von Gas-, Wasser- und elektrischen Leitungen 
in der Bärgersteigen der Großstädte bespricht Leonhardt im (Journ. 
1. Gasbel. u. Wasserr. 1800, 8. 4, m. Abb.) 


Ortspolizeiliehe Vorschriften über Ansführung von Gastohr- 
leitungen und Gasbeleschtungsanlagen in München. (Journ. f. Gnsbel. u. 
Wasservers, 1800, 8, 126.) 


Usber Naphtalin-Verstopfungen in den Gusröhren und die 
Unterschiede in den Destillationsproducten verschiedener Kohlen, Vou 
W. Smith. {D. Gastechn. 1889, Bd. 13, 8. 251, 871.) 


Automatischer Laternenanzünder. Derselbe besteht ans einem 
Apparat mit Uhrwerk, womit das Anzünden und Anslöschen der Straben- 
lampen genau zur richtigen Zeit selbstthätig besorgt wird, (Biga’sche 
Ind.-Ztg. 1860, 3. 24.) 


— nn 
Eigeuthum und Verlag des Vereines. — Verantwort!, Redacteur; Pan) Kortz, beb, aut. Civil-Ingeniens, — Druck von R. Spies & Co. in Wien, 
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Literatur-Blatt. 


Gesundheitstechnik. 
Bearbeitet von Inspector H. Beraneck. 
Mluemeine, 


Untersuchungen Über die in der Luft und dem Staube he- 
wohnter Räume enthaltenen Keime. In der Absicht, eine Parallele 
zwisches der Morbidität und der Menge der Mikroorganismen zu ziehen, 
wurden Versuchsreihen in Kasernen und Militärspitälern durchgeführt, 
Die Laftproben wurden theils in Hahe des Fussbodens, theile IS m, 
bezw, 20 m hoch darüber entnommen und hiebei das Filter von Wurtz- 
Strauß verwendet, Bei der Auswahl des Staubes der Winde and 
Fassböden wurde mit großer Vorsicht vorgerangen. Die Ergebnisse 
Insaen sich in Folgendem zusammenfassen: Die Zahl der Keime in der 
Luft zeigte sich den augenscheinlichen Gesandheitsverhältnissen der 
Räume verkehrt proportional; zwischen der Zahl der Keime und der 
chemischen Beschaffenheit der Luft Jen «ich kein Zusammenhang finden ; 
Proben von in chemischer Beziehnng schlecht entsprechender luft emt- 
bielten in manchen Fllen mur relativ wenig Keime; im Sonterrain und 
Ebenerdgeachosse war die Anzahl der Keime ein Maximum; nicht viel 
wenizer enthielt die Luft des Dmchbodens, während in den mittleren 
Stockwerken sich las Minimum ergab. Nach den Beobachtungen varirte 
die Anzahl in Im® Luft zwischen 65.400 und 4000 umd betrug im Mittel 
33.150. Der dem Fossboden entnommene Staub barg, auf gleiche Gr- 
wiehtamengen bezogen, bei Ziegelpflaster etwa 10mal so viel Keime, 
als bei Asphalt- oder Schieferplatten-Pilaster, Die Unterenchung des 
Wandstanbes erwies, dnb das gewühnliche Tünchen nur geringe Be- 
deutung als Desinfeetionsmittel har. (Giornale della reale societä italiann 
d’igiene, Mailand, Nr. 8—10, 1690.) 

Die Verbrennungswärme der gebräuchlichsten Belenchtungs- 
materinlien und die Luftverunreinicung durch die Beleuchtung. 
Von Dr. Ed. Uramer, Arsistent am hygienischen Institat zu Marhurg. 
Bei den bis num ühlichen Cnlorimetern sind die Verhrennungsprodurte 
vornehmlich gasförınige COe und Wasser; unter natürlicben Verhältnissen 
scheidet die lichtgebende Flamme anstatt Wasser Wasserdampf ab; ein 
Theil der Wärme ist also Intent und wird in thermischer Hinsicht nicht 
empfunden. Um num die „natttrliche Verhrennungswärme* zu ermitteln, 
wurde ein neuer Cslorimeter erdacht, u, zw. ein Lnftenlorimeter, in 
dessen innerstem Raume von #55 ! Inhalt (Respirationsranm) die Flamme 
sich befindet. Dieser Baum ist von dem „Mantelranme“ umgeben, der 
mit Luft gefüllt ist. Die Ausdehnung der letzteren wird durch Spiro- 
meter gemessen. Nach anben folgt ein Jsolirraam und ein Wassermantel, 
in welchem die Temperatur des Wassers auf gleicher Höhe genau er- 
halten wird. Durch den Respirationsraum wird im Chlorealciumhorden 
getrocknete und auf einen bestimmten Temperaturgrad erwärmte Luft 
mittelat einer durch ein Wasserrad getriebenen Gasuhr gesaugt. Hiedarch 
wird der Respirationsraum ventilirt; die ausströmende Luft wird be- 
ziiglich Gehalt an CO, und Wasserdampf untersucht umd ihre Temperatur 
ermittelt. In diesem Unlorimeter, der den bisherigen weit tiberlegen 
scheint, wurden ans einer Reihe von Versuchen, deren jeder mimdesten® 
3 Stunden währte, folgende Resultate gewonnen. 


Natärliche Verbrennungswerthe pro 1 &7 Substanz. 


Waser- 
Ver- 
dampfung| 


Snbstauz brenmungs- 


in Calorien 


8111 
10,366 


| 
11,332 





Die höchste natürliche Verbrennungswärme besitzt sonach das Leuchtgas, 

Eine andere Tabelle ergibt die matfirlichen Wärmemengen für 
verschiedene Flammen jleicher Helligkeit 1100 Kerzen), nnd zwar fir 
Siemens — — Argandbrenner, kleine und große Petro- 
leumlaı ie Untersuchungen über Lafeverunreinigung erstreckten 
sich auf die Menge der kohlenstoffhaltigen und der wasserstoff haltigen 
Verbrennungsproducte, dann die anderweitigen Verbrennn rodnete, die 
Schädliehkeit der Verbrennungsgase der Leuchtstoffe für Thiere und die 
Grenzen der Wahrnehmbarkeit der Luftverunreinignug durch Verbrennungs- 
gase. (Arch. f, Hygiene 1890, 3. 284 34, m. Abb.) 


Sind die über die gesundbeitswidrigen Einllisse ron Be- 
grlibnispläitzen bestehenden Ansichten noch haltbar! Liene Frage 
wurde auf dem X. internationalen medieinischen Congress in Berlin dahin 
beantworter, das die Unschärllichkeit der Kirchhöfe mmr insoweit be- 
hanpter werden kann, als ıdieseiben amt und zweckmäßig angelegt und 
verwaltet sind. Gefährlicher Einfluss ist zu beftiechten, wenn die Leichen 
in rasch atrömendem Grundwasser liegen. wns zeitweise hei sehr porösem 
Boden varkommen kann. (D. Vierteljahrsehr. f. Af, Gesnundbeitspilege 
1890, S. >46.) 


Der Unterricht in der Hygiene in Deutschland und in 
Vesterreleh-Unsarn. Von Dr. Girode, (Annales dhygiöne publique 
18, Nr. 1) 


Hochbau in u sunddhwitsterhnischer Beziehen. 


Entwurf reichsgesetzlieher Vorschriften zum Schutze des 
gesunden Wohnens. her Deutsche Verein für üffentliche Genundheits- 
pflege har in seiner XV. Versammlung zu Straßburg nach einer langen 
und interessanten Debatte den Commissionsentwuarf mit einer elnziven 
Abänderung genehmigt. Referenten waren die Herren Dr. Miqnel, Uber- 
biürgermeister in Frankfurt a. M. und Oberbanrath Prof. Baumeister 
(Karlsruhe). Die Opposition war von dem Anwalte der dentschen Haus- 
besitzervereine Dr. Strauß (M.-Gladbach) und Baumeister Hartwig 
(Dresden) geführt, Die Vorschriften des Entwurfes gelten als Mindest- 
anforderutggen und schließen weitergehende Lamdes-, Provinzial- und 
Local-Verorduumgen nicht aus. lie Handhabung obliegt den Ban- und 
Gesundheit“ Pollzeibehörden. Einige der wichtigsten Bestimmungen werden 
im Folgenden gegeben : 

Aus J. Straßen und Bauplätze: Zar Auflöbung der Straßen 
und Bauplätze dürfen nur Bodenarten verwendet werden, welche frei 
ron gesmndheitsschädlichen Bestandtbeilen sind. 

Aus Il. Nenherstellung von Gebänden: Die Hühe eines 
Gebäudes darf am der Straße nicht grüßer sein, als der Abstand des- 
selben von der gegentberliegenden Baufluchtlinie. Die zulässige größte 
Höhe der an Höfen gelegenen Gebämtewände beträgt dns 1sfache des 
Abstandes von der gegenäberliegenden Begrenzung des nubebauten 
Raumes, Auf Banstellen, welche bereits höäber, bezw, dichter bebant ge- 
wesen sind, treten im Falle eines Umbaues folgende erteichternde Be 
stimmungen ein: Die Höhe eines Gebindes darf an der Straße das 
li zfanıe des Abstandes bis zur gegeniberliegenden Baufachtlinie und 
an den Höfen das Üfache der Hofbreite betragen. Hiebei darf jedoch 
eine Verschledhterung der früher vorhanden gewesenen Luft- und Licht- 
verhältnisse des betreffenden Grundstückes keinesfalls herbeigeführt 
werden. In der Regel ist flir jede Wolmung ein besonderer, umwandeter, 
bedeckter und verschlieöbarer Abort anzulegen. 

Aus Ill. Neuberstellung der zu längerem Anfenthalt 
von Menschen dienenden Räume. Derartige Räume mässen eine 
lichte Höhe von mindestens 25 m haben. Höher als in dem vierten der 
über dem Erdgeschoss liegenden Stockwerke dürfen Wohnungen nicht 
hergestellt werden. Die lichtgebende Gesammtilüche der Fenster soll 
mindestens !;; der Grundfläche (Fussbodenfläche) betragen, Wohnungen 
in Kellern, d. bh. in Geschossen, deren Fusshboden unter der Erdoberfläche 
liegt, sind nicht zulissig. 

Aus IV, Benutzung der zu längerem Anfenthalte von 
Menschen dienenden Räume. Vermiethete, als Schlafräune be- 
nützte Gelasse miissen für jedes Kind unter 10 Jahren mindestens 5 mA, 
für jede ältere Person mindestens 10»? Luftraum enthalten. Auf jedes 
Kind unter 16 Jahren muss mindestens 01 m? und auf jede ältere Person 
mindestens 02 »* lichtgebende Fensterfläche entfallen. Die beiden letzteren 
Bestimmungen treten für bestehende Gebände erst unch 5 Jahren in 
Kraft, können jedoch nach Ablanf von 2 Jahren bei jedem Wohnnngs- 
wechsel in Wirksnmkeit gesetzt werden. — Räume welche durch Ver- 
stösse gegen die vorstehenden Bestimmungen oder sonstwie durch ihren 
baulichen Zustand gesundheitswidrig sind, sollen auf Grund eines näher 
anzuordnenden Verfahrens für unbrauchbar zum längeren Aufenthalt von 
Menschen erklärt werden. Werden aus diesen Gründen ganze Hänser- 
gruppen oder Ortsbezirke für unbenutzbar erklärt, so hat die Gemeinde 
das Recht den vollständigen Umbau zu veranlassen oder vorzunehmen, 
wobei selbe zwangsweise enteignen kann, 

Wir bemerken, dab der Verein aus Aerzten, Technikern und Ver- 
waltungsbeamten aus allen Gauen Deutschlands und auch ans Öester- 
reich gebildet ist, umd nicht so sehr durch die immerhin beträchtliche 
Zahl (1242) seiner Mitglieder, als durch deren meist einilussreiche 
Stellung und geistige Größe hohe Bedeutung hat. (D. Vierteljahrschr. f, 
äff. Gesundheitspfioge 1890, 8. 21-60.) 


Das neue englische &esetz Über Arbeiter-Wohnungen 1890 
wird ala eine wichtige Verbesserung der bestehenden Gesetze betrachtet. 
Dasselbe nınfasat: 1. die Teberwachung der Wohnungen der arbeitenden 
Ulasse durch die Loenlbehörde; 2, die Sperrung ungesunder Wohnungen 
und 8. die Verhessernug ungesunder Stadttheile. Die Handhabung de= 
Gesetzes in London, Jessen deonmtrale Verwaltung bekannt ist. obliegt 
einer einzigen Behörde, weicher die Gesundheitsbeamten nnterstehen. 
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Finden Letztere irgend welche Gebäude oder Häuserblöcke als ungeeignet 
für die Bewohnung, wobei der Mangel an Licht und Luft, sowie andere 
Uebelatände in Betracht kommen, welche die Gesundheit der Bewohner 
obiger Gebände orer der Nachbarschaft ep sere oder beirnhen, so hat 
die Behürde Verbesserungen, eventuell den Umban oder die Nenparcel- 
lirumg, anzuordnen. Wiebe muss die entsprechende Anzahl Arbeiter- 
qnartiere wieder geschaffen werden. Werden Wohnungen als ungesnnd 
erkannt, so wird die Räumung innerhalb karzer Frist angeordnet. Die 
Kosten des Umziehens hat der Hausbesitzer dem Miether zu ersetzen. 
Erwähnenswerth sind nuch die eingehenden Bestimmungen tiber Ent- 
eigwung um das Schätzungsungsverfahbren hiebei. (Sanitary Record, 
Oct. a. Nor. 1890 } 

Anstalten zur Fürsorge für Genesende. Referate der Herren 
Geb. R. Prof. Dr. v. Ziomssen (München) und Bärgermeister Back 
(Straßburg i. E.}. Nach Schillerung der wenigen bestehenden Reconvales- 
eenten-Heime Deutschlands (in München, Straßburg, Frankfurt a. M. 
Berlin-Lichterfelde) werden Thesen anfgestellt, welche sich auf die Noth- 
wendigkeie dieser Anstalten, deren Einrichtung end Umfang (nicht über 
100 Betten) und die Art der Krankheiten, welche die Aufzunehmenden 
überstanden haben, zu beziehen. (D. Vierteljahrschr. f. öl, Gesundheits- 
pflege 1890, Nr. I.) 

Veber die Einrichtung, hygienische und volkswirthischaftliche 
Bedeutung der Gre thänser. Von Dr. Tracinski. Das dm 
Juli 1868 in Wirksamkeit getretene Verbot der Vicheinfabr aus Russland 
und Oesterreich nach Deutschland hat aur Errichtung won Schlacht- 
häusern in der Nähe der Grenze geführt, in welchen ehen ringeführtes 
Harnvieh mach sechsstündiger Beobachtungszeit geschlachtet werden 
dar. Die Errichtung und der Betrieb solcher Anstalten ist gesetzlich 
geregelt, Der Artikel bespricht die bauliche Anlage, insbesonders auch 
die Behandlung der Abwässer. (1. Vierteljahrsehr. 1. Sf. Gesundheits 
pflege 1890, Nr. IV.) 

Das Berliner Arbeiter-Miethhaus. Theodor Goecke erörtert 
in einer Reihe von Artikeln, die er ala bantechnisch-soeiale Studie be- 
titelt, die Lebens- and Wohnverhältnisse der Berliner Arbeiter, die den- 
jeni, in Wien vielfach äbneln. Insbesonders ist dies in der Mieth- 
zinshöhe der Fall. Der Verfasser meint, das eich bequemere und zweck- 
mäßiger, sowie auch gesündere Wohnungen ftir Arbeiter ohne Er- 
böhung des Miethzinses und ohne Verminderung des Erträgnisses für 
den Bauherrn schaffen lassen, wenn nur die technische Lösung sich 
enge den Bedlirfnissen der Arbeiter anschließt. Damit aber wäre ein 
wichtiger Schritt zur Linderung soeialen und sittlieben Elendes gemacht. 
Der Exitwurf eines füntstückigen Arbeiterhnuses, das aber nicht an die 
Stadtgrenze, sondern mehr gegen die Stadtmitte hin. also in die Nähe 
der Arbeitsgelegenheit zu bauen wäre, zeigt zumeist zweirämmige Hof- 
wohnangen, aus einer etwa 15 m! großen Kiiche und einem 20 m? 
iassenden Zimmer bestehend. Vor der Küche befindet sich ein gegen den 
Hausbof offener, also balconartiger Gang, welcher zur Kleiderreinigung 
a. dgl, mit Vortheil benützt werden kann, und an dessen Ende ein Aborı 
sich betinder, der mar für die eine Wohnung dient und den sanitären 
Forderungen besser, als die üblichen Lichthof-Aberte entspricht Im 
Gassentracte befinden sich Wohnungen, die um eine Kammer grüßer 
sind. Außerdem sind solche ftir Ledige, blos aus Stube mit Kochofen 
bestehend, vorhanden. Erwühnenswerth erscheinen mehrere eonatructive 
Vorschläge, so hetrefis der Zwischendecken, welche ans Gypsdielen 
zwischen auf Theerpappe aufliegenden Holzträmen zebildet sind. Die 
Berechnung der Baukosten weist nach, daß eine 45% Uapitalsverzinsung 
durch den Bau derartiger Arbeiterwohnhäuser immerhin zu erreichen ist. 
(D. Bauztg. 1890, Nr. &3, 84, #6.) 


Hygiene in Anstalten zur Unterbringung grüsserer Menschen- 
massen. Hierüber referirten auf dem X. internntionnlen medieinischen 
Congress in Berlin die Herren M. Gruber (Wien), Erismann 
(Moskau) und Baer (Berlin), insbesonders über Findelhänser und Straf- 
austalten. Fir letztere wırd als Mindest-Luftraum für einen Gefangenen 
in Arbeitarkumen, welche praktischer Weise in Baracken herzustellen 
sind, ein Ausmaass von 15 m®, in Schlafräumen von 12 3 bei 4 w® Grund- 
fläche iefordert, Die Größe der Einzeinzellen ist in den meisten 
Ländern mit 30 m? bemessen, (D, Vierteljabrschr. f. öf. Gesundheits- 
pflege 1890, 8, 588.) 

Die Tubereulose im Laibaeher Strafhause und ihre Be- 
—** Von Dr. med. Friedr. Keesbacher, Landes-Sanitätareferent. 
Der Verfasser wurde 1984 zur Erstatt eines Gutachtens über das 
arge Anwachsen der Inngentaberenlose in der Anstalt beordert; die 
Sterblichkeit war von Pi im Jahre 1877 und 70 im Jahre 18a, 
auf 94a im Jahre I8i gestiegen. Von den Anträgen (es Verfassers 
wurden die folgenden durchgeführt: Verringerung des Belegstandes, 
behufs Schaffung eines größeren Luftenbns (etwa 15 m°} ; Einfährnng der 
Wasserolosets ; Desinfection der Wände durch Abkratzen, Bestreichen 
mit Chlorkalk und Tnnchen; jene der Fussböden mit heißer Lange; 
Vermehrung der Fettzufuhr in der Nahrung; Erhöhung des Zeitaus- 
mabes für Spazieren im Freien. Der Erfolg dieser Durchfi war 
ein Sinken der Morbiditäit und Mortalität im Allgemeinen ; die Sterblich- 
keit bezüglich Tubereulose nahm jedoch zu, obgleich die Zahl der Er- 
kran dieser Art fiel, Der Vertnsser schreibt der vorgenommenen 
Desinfection die Hauptwirkung zu und hält die Vorkommnisse für einen 
sprechenden Beweis für die Theorie der Tuberenlose als Infeotions- 
krankheit, (Arch. f, Hygiene 1890, 5, 174-230.) 


Die Nachtasyle in Paris und deren Desinfeetionselnrich- 
tungen. Von Dr. OÖ, Dumesnil. In dem Asyle ( e) der Rue du 
Cbätenu des Rentiers, in welchem sich 20% Betten befi ‚sind Dampf- 
desinfectoren von Geneste-Herscher augebracht, in welchen die 
Kleidung der Asylisten täglich gereinigt wird. Die Ap e können aber 
auch vom Pablicum benützt werden, Das Asyl und Werkhaus (Befuge- 
Ouvroir) in der Kue Fessart warde im Juli 1890 eröffner und dient 
Frauen, welche augenblicklich ohne Arbeit sind, zum Aufentbalte in der 
Dauer von bübchsteas 3 Monaten. Die zu leistende Arbeit besteht vor- 
nehmlich in der Reinigung von Wäsche. Die von Bourard erbaute 
Anstalt mit 200 Betten ist einstöckig und nimmt 1600 m: bebaute Fläche 
ein. Die gesammten Kosten betragen 310.000 Frances, woron 48.000 
auf die Granderwerhung nnd 36,140 auf das Mobiliar enfallen. Der Des- 
infector, gleichfalls anch System Geneste-Herscher, wird vornehm- 
lich auch für die Desinfoction der eingebrachten, von den Asylistinnen 
zu reinigenden Wäsche verwendet, Die beiden Anstalten sind in Grund- 
rissen dargestellt. (Ann, d’hygiene publ. 18990, Nr, 3.) 


Das meue Siechenhaus in Leipzie.. Vom Ruaths-Baudirector 
Herrn Hogo Licht in dem drei letzten Jahren auf einer 23.700 m? 
großen Baustelle, welche an jene des älteren Krankenhauses zu St. Jacob 
anstisst, erbaut, besteht ans einem Hauptgebäude mir zwei Stockwerken, 
einen einstöckigen Kinderhause und einem Wirthschaftsgebäude. Die 
Grandrlase zeigen seichte Zimmer (etwa 65m tief und #w lang, bei 
42 licbter Höhe) an den Fronten, dann 270m breite Corridore und 
an der Hinterseite offene Loggien, in weichen die Siechen geschtitzten 
Aufenthalt im Freien genießen können, obme Treppen betreten zu müssen, 
Für eine Gruppe von 12 bis 15 Personen ist eim Wohn- oder Speise- 
zimmer und zwei Schlafzimmer von ungefähr den oben angegebenen 
Größen bestimmt. Auf den Kopf entfallen 9-10 2 Grundfläche, also 
etwa 4Om? Luftraum; im Kinderhause jedoch blos Amt, bezw. 30 mi, 
Die Anstalt hat einen —— fär 180 erwachsene Sieche und 
40 Kinder. Die rerbante Fläche beträgt über Mi5Um?, Die Gesammtkosten 
dieses Versorzungshanses waren mit 865.500 Mk. veranschlagt, In den 
Wohn- und Schlafränmen ist eine Warmwasser-Dampfheizung, in dem 
Betsaale und dem Vorräumen eine Dampf -Luftheizung eingerichtet, 
welche von drei Tenbrink-Kesseln mit je 75w* Heizfläche und 5 Atıno- 
sphären Betriebsspannung bedient wird. Die Keseln geben aber auch 
den Dampf für ik Waschaustalt, welche die Firma Osar Schimmel 
& Cie, in Chemnitz eingerichtet hat, und die Kochberde. (D. Bauztg. 
1890, Nr. 56, 58, m. Abb.) 


Veber Leichenkammern. Von Dr. Brouardel. Der berühmte 
Hrgieniker spricht sich über die Projeste betreffs Errichtung von Leichen- 
kammern in zwei Pariser Friedhöüfen giinstig aus. Dieselben sollen Ven- 
tilationsschläuche, welche darch Gas angewärmt werden, erhalten; der 
Boden soll behufs —— mit Wasser überspält werden können. Eine 
Halle zur Ausstellung der Leichen, sowie Einrichtungen, welche den bei 
dem Todten wachenden Verwandten gründliche Reinigung vor der Rück- 
kehr nach Hause ermöglichen, werden für nothwendig erachtet. (Ann. 
d'hrgiöne pabl. 18W), Nr, 4.) 


Feuerbestattungshalle im Zürieher Ceutralfriedhofe. Auf Kosten 
eines besonderen Vereines wurde vom Stadtbaumelster Geiser eine im 
Inneren T’dm breite, 125m lange und T’dm hobe Halle erbaut, welche 
sich von Außen als Capelle darstellt. Der katafalkartige Verbrennungs- 
ofen ist von dem Pariser Ingenienr Bourry construirt und ähnelt dem 
Systeme nach dem (Gothaer Apparate. Der Verbrennungsraum ist aus 
Chamottesteinen hergestellt. Das in einem Generator nus Cokes er- 
zeigte (Gas verbrennt anfänglich in diesem Ranme, um denselben 
vorzuwärmen. Vor Einführung der Ixiehe wird eine Umschaltung vorge- 
nommen, #0 dab die Gastlammen die Außenseiten der Chamotte- 
wandungen umspillen, während im Verbrenuungsraum nur mehr Aber- 
hitzte Luft sich beiindet, in welcher die Verzehrung der Leiche, und 
zwar bei Erwachsenen in 2 bis 21, Stunden stattlindet. Die Vorwiürmung 
erfordert 8-10 Stunden. Der Cokesaufwand beträgt für eine Einzeln- 
verbreumung etwa 20g. Der Ofen erlauht stetigen Betrieb; der Brenn- 
stoffbedarf für eine Leiche soll dann auf 2—84 reducirt werden können. 
Im (Gegensatze zu Gotha, wo ılie Verbrennung im Untergeschoße er- 
folgt, der Sarg also versenkt werden mn, können hier die Anwesenden 
den Vorgang der Verbrennung von der Halle aus überwachen, ja sogar 
durch ein Gnckloch die alimälige Verzebrung der Leiche beobachten. 
Int selbe vollendet, so wird durch einen eisernen Schieber die mensch- 
liche Asche in eine sichtbar aufgestellte Urme gefördert. Die Kosten der 
Züricher Anstalt betragen 41.600 Mk, woron auf den Ofen und die 
zugehörigen mechanischen Einrichtungen, jedoch ohne den decoratir 
gestalteten Mantel 6320 Mk. entfallen. (Schweiz. Bauxtg. Bd. XIV, 
Nr. 7 u. 8; D, Bauzeitg. 1890, Nr. 60, m. Abb.) 


Heizung ml Lüftung. 


Veber die Giftigkeit der Exspirationsluft. Von Prof. K. B. 
Lehmann und Dr. F. Jessen. Bekanntlich haben 1888 Brown- 
Söquard und dArsonral bestimmte Augaben tiber die von ihnen 
durch zahlreiche Versuche bewiesene Giftigkeit der Expirationaluft ge- 
macht. Diese Versuche haben die Verfasser zur Prüfung wiederholt. ohne 
irgendwas die Angaben der franzüsischen Porscher Bestätigendes zu 
finden und sie ziehen daher den Schlnss: Der Mensch scheidet durch 
die Respiration geringe Spuren organischer Stoffe nb, die vielleicht 
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zu den flüchtigen Alkaloiden gehören mögen; rorlänfig ist es aber nicht 
möglich, über die chemische Natur oder tiber die Giftigzkeit dieser Sub- 
stanzen etwas Bestimmtes zu sagen. Anhangsweise wird über Versuche 
über die Ausdiinstung von Haut und Kleidern bei einem durch die 
Arbeit beschmutzten und schwitzenden Arbeiter berichtet. Derselbe 
wurde in einen Iuftdicht schließenden Zinkkasten von #6! so einge- 
schlossen, das nur Mund und Nase sorgfültig abgedichtet aus dem Be- 
hälter herausragten. Der Kasten hatte am Boden eine enge Oeffnung 
zum Lafteintritt und in Kopfhäbe eine ebensolche Oeffaung, welche mit 
einem Schlauche verbunden war. Es wurden zwei Versuche gemacht, bei 
welchen jedem ein l3jähriges Kind durch zwei Stunden lang blos Luft 
aus dem Schlauche, also ans dem ten athmete. Diese mit 
schweißigen Ausdinstungen gesättigte, unangenehm riechende und 
leichten Ekel erregende Laft übte auf die Beiden Kinder keinerlei 
schälliche Wirkung. (Arch, f. Hygiene 189, 5, 367—381,) 


Lüftung geschlossener Räume. Die Wichtigkeit der Lufternene- 
rung nicht blos für öffentliche Gebinde, sondern auch für Wohnhäuser 
bringt ein Aufsatz unter Angabe von Zahlenwerthen nach Untersuchungen 
von Uffelmann (Rostock) in Erinnerung. Selber fand in Wohnzimmern 
weiche mittelse Öffenlassen der Fenster anscheinend gut gelüftet waren, 
500% Mikroorganismen in Im* Laft, in einer schlecht gelüfteten Arbeiter- 
wohnung das Ifache, in einem Schulzimmer bei Schluss des Unter- 
richtes das 12fache. Dabei enthielt der Cubikmeter Außenluft blos 250 
dieser kleinsten Lebewesen, welche wohl zumeist gutartig sein mögen. 
Bei Seuchen ist es recht wahrscheinlich, dab pathogene Bacterien die 
Luft erfüllen. (D. Bauztg. 1890, Nr. 52.) 


Kosten der Heizungsanlagen in preußischen Staatsbauten. 
Die Kosten der Heizanlagen sind auf Grund der IH6% vollendeten Ab- 
rechnungen für 100080 Rauminhalt für verschiedene Gebäude und Arten 
von Gebände angegeben. Die Werthe bewegen sich zwischen 21 und 
694 Mark. (Uentraibl. f. Bauverw. 18%0, Nr. 1#.) 


Die Heilzunes- und Lüftungsanlagen In den neuerbauten 
Theilen der Hospitller 8. Bonifacius und 8. Muria zu Florenz. 
Mitgetheilt von E. Hieke, Überingenienr, Die nengebauten Parillons, 
welche für 1%, bezw. 112 Betten, eingerichtet sind, erhielten Dampf- 
Luftheizung. Unter jedem Krankensanle von 3l’im Länge, H0m Breite 
und 38 Hishe liegen in dessen Mittelachse 3 Heizkammeru, deren 
Gewölbe im Scheitel je eine Oeflaung von Ofm Darchmesser besitzt. 
Auf dieser Oeffunng steht in dem Saale ein Blecheylinder von 1-T5m 
Höhe, welcher im oberen Theile, von 120m Höhe über dem Fusshoden 
angefangen, durchbrochen und oben mit einem Wassergefäbe bekrünt 
ist. Die aus dem Crlinder seitlich austretende warme Luft vertheilt sich 
nach allen Richtungen mit O8— fs Geschwindigkeit. In jedem Saale 
sind 16 Ablufteanäle mit Mündangen von 2 x diem Grüße ober dem 
Fussboden und nächst der Decke, Die Steigkraft der Ablaft wird dureh 
Erwärunog mittelst Rippenheizkasten erhöht. Für jedes Bett ist 
wenigstens Tim frische Luft zuzuführen, was ungefähr einer einmaligen 
Lufterneuerung entspricht. Das Programm forderte eine Erwärmung auf 
mindestena 15° ©. bei Annahme einer niedrigsten Außentemperatur von 
— 560, Die Heiztlächen konnten daher etwa "/g #0 groß gehalten werden, 
als es in Deutschland und Oesterreich üblich ist. (Gesmndb.-Ing, 1890, 
Nr. 12, m. Abb) 


Wilh. Lönholdt's Sturzflammenfeuerung. Dieses nene Fenerungs- 
system berubt dem Wesen nneh anf einer Führung der Flamme vom 
Feuerherde nach abwärts durch einen Schlitz. der in einen kastenflrmigen 
Raum mindert, in welchem die Flamme auf einen Chamottekürper trifft. 
Letzterer wird glübend, wodurch eine gewisse Beständigkeıt der Tem- 
peratur der abziehenden Feuergase und eine vollkommenere Verbrennung 

ewährleistet werden soll. Die Construction des Rostes, eines Mittel- 
inges zwischen Plan- und Korbrost, ist erwähnenswerth. Die Anwendung 
dieses Fenerungnaystems, von dem sich der Erfinder vieles, so nament- 
lich rauchlose Verbrennung und weitgehende Ausnutzung des Brenn- 
stoßes verspricht, ist durch Skigzen für Oefen, Kamine und Sparberde 
erläutert. (D. Banztg. 1890, Nr. 99.) 


Zur Frage der Abhilfe der Rauch- und Russbelllstigung. Die 
Befreiung der Feuergase von den mitgerissenen schweren Bestandtheilen, 
wie Rasse, Fingasche wird von Droege & Werner durch Einschaltu 
einer Rnsskammer zwischen Fuchs und Fabrikaschornstein mit, angeblic 
günstigem Erfolge zu bewirken versucht. In der Russkammer befindet 
sich ein schmiedeiserner Russ-Niederschlagsapparat, der ähnlich einer 
Centrifuge wirkt. (D. Banztg. 1889, Nr. 59.) 


Inwieferne kann eine Centralheizung schädlich sein! Das 
Heizmaterial der Zukunft, nämlich Mittheilungen über Wassergas-Erzeu- 

in deu Leeds Forge Company Works. (Wr. Banindustr.-Zig. 1891, 
\r. 14.) 


Büder, 


Ueber Badeanstalten. Am XII. Congress der sanitären Institute 
Englands sprach Prof. Roger Smith über die Jdort üblichen Bäder- 
= zwar Über solche nach türkischer Art, tiber Schwimmanstalten, 
Wannenbäder und Walker's Bäder, Die Zahl der Schwimmbassins 
wird für London mit 70 angegeben; von denselben sind viele auch 
im Winter benützbar. Die technischen Einrichtungen, betreffend 
Wassererwärmung und Reinigung, sowie betreffs Ventilation werden 
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kritisch erörtert. Walker« Bäder dienen für die Minderbemit- 
telten zum Preise von 1 Peuny (5 kr.); selbe enthalten Badexellen, 
120 X 240m im Grundrisse, in deren jeder eine runde Tasse am Fuss- 
boden unter einer Brause, aus welcher warmes oder kaltes Wasser ent- 
nommen werden kann, steht, In der Zeile befindet sich ein Stuhl, Flanell 
und Bürsten, Seife wird zum Stäckpreise von \, Penny verkauft. Die 
angeblichen Vortheile dieser Einrichtung tiber den eigentlichen 
Brausebäder ohne Tasse werden herrorgehoben. (Sanitarg Rec. Sept. 
1890.) 


Schulbrauseblider In München. In dem neuerbauten Schulbause 
in der Amalienstraße ist seit Üctober 1888 ein Schulbrausebad in Batrieb, 
das sich so gut bewährt, dab nunmehr bei drei neuen Schulbauten 
Münchens jeanlagen hergestellt werden, Das vorhandene Bad besitzt 
16 Brausen, liegt im Kellergeschoße, ist nicht sonderlich licht und un- 
genügend veutilirt. Das Baden der Schulkinder findet während Unter- 
richtsstunden statt, welche eine zeitweillge Abwesenheit eines Theiles 


der Schulkinder olme erhebliche Beeinträchtigung zul erscheinen 
lassen. In den Monaten October bis Desember betheili sich freiwillig 
nicht wenizer als 37% aller Schtiler. Die Lehrerschaft rilmt den er- 


ziehlichen Einflass des Badens, welches namentlich den Sinn für Rein- 

lichkeit weckt oder anregt und führt auffallende Wirkungen in Bezug 

— —* — der Kinder an, (Zeitschr. f. Schulgesumdheitspflege 
}, Nr. 10.) 


Projeetirtes Armenbad in New-York. Die Gesellschaft für Ver- 
besserung der Stellung der Armen beabsichtigt versuchsweise zunächst 
ein Brausebad unelı dem Muster der Wiener Volkabäder zu errichten, 
Die Anstalt soll 1000 Bäder per Tag bieten und wird aus zwei Abrlıei- 
lungen bestehen, in deren einer der Badepreis mit 5 Üents (12 kr.) fest- 
gestellt wird, wäbrend die andere von Armen ohne Entgelt zu bentitzen 
ist. Die Geldmittel sollen bereits zum großen Theile durch freiwillige 
Beiträge gedeckt sein. (The enginsering ree, 1891y®1, Nr. 1.) 


Veber das Badehaus des neuen allgemeinen Krankenhauses 
in Eppendorf-Hamburg. Nachdem in den einzeinen Purillons dieses 
groben Krankenhauses Wannenbäder eingerichter sind, dient das ein- 
stöckige Badehans für besondere Bäder, enthält ein römisch-irisches 
Bad, einen Doucheraum, eie Dampfbad, ein Heiöluftbad mit Tepidarium 
und Sudatorium, dann hydro-elektrische Waunenbäder, bei welchen das 
Wasser als Stromleiter dient, und % Wasserbetten für den dauernden 
Aufenthalt gewisser Kranken. Zur Erwärmung dieser verschiedenen Bilder 
u Warmwasser- und Niederdruck-Dampfkessel. (D. Banztg. 19%, 
Nr. 21.) 


Wasserversorgung und Enträsserume, 


Reinigung des Trinkwassers mittelst Filtration. Von Gody. 
Die Prüfung eine Reibe verschiedener Filter ergab als die bestwirkenden 
diejenigen von Chamberland, Breyer, Barstow und Aguess»us. 
Nebst bacteriologischen Metboden findet der Autor die einfachere Prü- 
fungsweise mit Ultramarinpulver als geeignet. Dessen feinste Theilchen 
sollen nämlich halb #0 groß wie Tuberkelbacilien sein. (Moarement 
hygien. V. 1890}, 


Die Gewinnung von sterilem Wasser in größter Menge auf 
dem kalten Wege der Filtration. Von F,Breyer. Wien. Die Aabent- 
Mikromembranfilter, welche der Verfasser in zwei Vorträgen der Fach- 
gruppe für Gesundheitstechnik unseres Vereines besprach, sind eingehend 
- Wort und Abbildungen dargestellt im (Gesundheits-Ingenieur 19, 
Nr. 15.) 


Ueber Filtration von Flusswasser. Nach einem Vortrage vom 
Wasserwerks-Director Kümmel in Altona. Der Vortrag bringt eine 
Geschichte der Wasserfiltration als Einleitung; erürtert die Wasserver- 
sorgung von Altona, bei welcher das Wasser enerst in Becken sich ab- 
klärt, dunn durch eine Sandschichte, durch welche dasselbe mit einer 
Geschwindigkeit von 62 mm in der Stunde fließt, fltrirt wird, Sodann 
worden (lie Filteraniagen anderer Städte und deren ungemein jedene 
Sandschichthöbe besprochen. Letztere variirt von 248m in Brieg bis 
Or4m in Läbeck, Der Umschwung in der Beunrtheilung des Filtrations- 
erfolges, welche sich früber auf die chemischen Analyse stützte, nunmehr 
usch bacteriologischen Untersuchungen geschieht, wird gesehildert. Naclı 
negeren Anschanungen ist Wasser als brauchbar zu bezeichnen, welches 
nicht mehr ala 300 Keime im 1cm? enthält, Insoferne nicht pathogene 
Keime darunter sind. (D. Bauzeitung 18%, Nr. 9.) 


Wasserversorgung und Fiussrerunreinisung. Von Dr. Fr, 
Darnblüth (Rostock). Die Stadt Rostock (40.000 Einw.) soll eine neue 
Wasserversorgungsanlage mit modernen Filtereinrichtungen und ver- 
deckten Bassins erhalten, Lei welcher das Wasser, ıuangels anderer irgend 
geeigcueter Bezugsquellen aus der Warnow entnommen wird, Die Stadt 
Güstrow (12,000 Einw.} will eine Schwenmennalisation einrichten, bei 
welcher die Abwässer much Reinigung in Klärbecken in die Nebel, einem 
Nebenfüsschen der Warnow, das oberhalb Rostock eiumünder, gelangen. 
Die Länge der Nebel und Warnow zwischen Gitstrow und Rostock be- 
trägt etwa dökm. Der Verfasser bestreitet. ab anf diesem Wege eine 

nügende Selbstreinigung erfolgt. (D. Vierteljahrschr. £, öffent]. Gesuud- 
Ekszäegs 1800, 8. 145— 158.) 
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Reinigung der Abwasser. Dr. Weigmann berichtet über die 
Beschlünse, weiche von der wissenachaftlichen Deputation für das Medi- 
einalwesen im October 188% betreffs der Flussverunreinigung gefasst 
worden sind, und erörtert das Dr. Oppermann’sche Verfahren der 
Wasserreinigung mittelse Ozon. (Gesundheits-Ingenienr 1890, Nr, 13.) 


Ueber die Reinigung der Sielwasser im Frankfurter Klär- 
becken. Laut eines Vortrages des Dr, B. Lepsius baben eine Reihe 
von im Großen durchgeführten Versuchen ergeben, dab in dem 80m 
langen Klärbeeken in Frankfurt =. M. die Klärung unter Zunntz von 
Chemikalien nicht #0 wesentliche Vorzlige vor der blos mechanischen 
Klärung bietet, als daß man sich entschließen sollte, von Letzterer ab- 
zugehen. Die vorgenommenen Untersuchungen waren sowohl chemischer, 
als bneteriologischer Art und wurden mit genaner Rücksicht auf die 
landwirtkschaftliche Verwerthung der Abfallstoffe durchgeführt. (D. Bau- 
zte. 180, Nr. 7%.) 


Anwendung von Heberleitungen zur Entwllsserung von Städten, 
Von Vozdt. Pr die Entwässerung der Stadt Breslau wurde eine Ent- 
wisserungs-Anlage entworfen, bei welcher thmmnlichst s»eicht liegende 
Leitungen in Brunnen münden; aus diesen Brunnen wird das Abwasser 
durch heberfürmige Leitungen, welche wieder seicht liegen köenen, in 
lie tieferen Senkbrannen nächst der Pumpntation geführt, um dort e 
klärt zu werden. Die Füllung der Heber geschieht mit Druckwusser. Bei 
Regengüissen wird las Wasser nicht in die Brunnen, sondern durch 
——— in die Havel abgelassen. (D. Banztg. 18%, Nr. Gs, 
im. Abh.) 


Reinigung städtischer Abwasser. Eine Vorstadt von Potsdam 
ist mit einer Wasser-Reinigungs-Anlage nach System Rückner-Rothe 
vor zwei ‚Jahren versehen worden, Die städtische Behürde bat sich ent- 
schlossen, dieses Klärsystem für die ganze Stadt in Anwendung zu 
bringen, was jedoch die Stantsbehörde auf Grund eines Gntarhtens des 
hygienischen Institutes verwehrt. Der Artikel wendet sich pobemisch 
gegen letzteres Gutachten. (D. Bauztg. IR, Nr. 102.) 


Die Verunreinigung der Isar durch das Schwemmsystem von 
München. Van Dr.M.v. Pettenkofer. Die geistralle Streitschrift be- 
gründet die Nothwendigkeit der Einführung des Schwemmsystems in 
München vor Anlnge von Rieselfeldern. Der Autor bezeichnet es als Ge- 
wissenssache, nicht zuzuwarten, bia letztere eingerichtet werden, da auch 
ohne dieselben für die nächste Zukunft ein heiriedigender Erfolg, näm- 
lich eine Herabdräckung des Mortalitätsverhältnisses von 30 auf 280g 
zu erwarten ist, obme daß eine erhebliche Verunreinigung der Isar zu 
befürchten wäre, Von nicht blos Ioealer Bedeutung sind das II. und 
IV. Capitel, überschrieben: „Entwickelung der Anschauungen iiber Fluss- 
verunreinigung dureh Canalieation.“ — „Allgemeines Verbot gegen Einleitung 
der Siele in Wasserläufe ohme vorhergehende Reinigung. deren Be- 
rechtigeung und praktische Handhabung.“ Das Verbot den prenfischen 
Ministeriams, betreffend die Einleitung ungereinigten Sielwansers in Flüsse, 
erfährt hier eine schneidige Kritik, die viel Anregendes enthält. (Hygien. 
Tagesfragen X. München, Rieger, 1890, 51 Seiten.) 


Kinfühbrung der Schwemmeanalisation in München. Der 
Miinchner Gemeinderath hat die Abschwemmung der Fäknlien in die 
Candle und in die Isar, olıne Kläranlage und Rieselfelder, aber mit einem 
zur Aufnahme aller schwimmenden Stoffe anzulegenden Becken be 
schlossen. (D. Bauztg. 180, Nr. 101.) 


Ueber die Beziehungen der Cholera zu den Wasserverblilt- 
ninsen in Peterhof, Von Prof. Dr, Al. Dobroslawin in Petersburg. 
Die Stadt Peterhof, eine Schöpfung Peter des Großen, hlieb von dreien 
der fünf Ubolera-Epidemien, die in dem 304 entfernten Petersburg und 
in der Umgebung herrschten, insbesonders auch von den beiden letzten 
1866 und 18701872 vüllig verschont, In den Jahren 1848 und 1854 
wäüthete die Krankheit aber auch bier, Der Verfasser weist den Zu- 
sammenhbang mit den Grundwasserständen sehr einleuchtend mach. In 
einer Tiefe von 30 bis höchstens D4 em findet sich eine vällig undarch- 
lässige Thonsehichte unter der ganzen 'am Meere anf einer Terrasse 
liegenden Stadt, Hinter derselben gegen Süden steigt das Terrain bis 
zu einer die Terrasse in einer Entfernung von 8—2 kw hegrenzenden 
Hligelkette, Dazwischen liegen eine Reihe von großen Teichen, welche 
die Waaserktinstie der Grotte Peter des Großen in Peterhof bedienen. 
Der Grundwasserstand der Stadt ist. ein sehr hoher und constanter, da 
ana den Teichen stetiger Zuflass ist. 1887 kam die gesammte Waaser- 
versorgung der Stadt im die Hände eines Priratbesitzers; es ergaben 
sich vieljährige Streitigkeiten, während welcher Letzterer durch einen 
Ableitungscanal die Teiche versiegen machte um den Grundwasserspiegel 
in der Stadt senkte. So war es auch in den Cholerazeiten 1848 und 
1854. Später wurden die alten Wasserverhältsisse wieder hergestellt und 
dadurch die Stadt wieder gegen Cholera immun gemacht. (Archiv für 
Hygiene 1890, 8. 55-19.) 


Ueber die Anlage von Stauwelhern in den Vogesen, insbe- 
sondere den Bau des Stauweihers im Alfeld von H. Fecht. (Zeitschr. 
f. Bauw, 1889, 8, 233, 529, Taf, &—43 (Journ, f. Gashel. u. Wasserv, 
18e0, 8. 140, 182.) 


Wasserwerke in China und Japan. Interessante Mittheilungen 
nach Enging. Nr. 126 (Journ. 1. Gaabel, u. Wasserv. 1890, 3, 199.) 


Veber den Einfluss des stldtischen Wasserleitungswassers 
von Barmen und Fiberfeld auf die Erhaltang der Dampfkessel nach 
Vogt, Mittheilungen «Zeitschr. d. Ver, dentscher Ing. 1890, 3, 81). 


Bestimmung der Kohlenslure im Trinkwasser. Ein nenes Ver- 
fahren, welcher von kblichen abweicht, wird mitgetheilt (Journ. f. Gasbel, 
u Wasserv. 1889, 8. SR). 


Spreewasseranalysen. Dr, Th. Wetzke theilt die Ergehnisse 
ausgeführter Untersuchungen über das Wasser der Spree in ihrem Ober- 
lauf, auf dem in Sachsen gelegenen Theil mit, da zu untersuchen war, 
inwieweit die Klagen über ie Verunreinigung des Flusses berechtigt 
sind. (Dingler, Bd. 279, S. 42%, (Jonrn. f. Gasbel, u. Wawerr, 1890, 
8, 102.| 


Verschiedenes. 


Hyzienisehe Verhältnisse und Einrichtungen in Elsnis- 
Lothringen. Referat des Geh. Medieinalrathes Dr. Krieger (Straßburg) 
in dem Deutschen Vereine für üffentliche Gesundheitspflege. Dassel 
bringt einen bezüglichen historischen Rückblick, aus dem wir nur her- 
rorbeben, dab das Strasburger Collegium annitutia za Anfang des KVIEL 
Jahrhuuderts aus den Herren Meiieis, den Öberbauherren und Uber- 
contaglonsberren zusammengesetzt war, ale» auch Techniker unter seinen 
Mitgliedern hatte, Wie dann seit 1871 in diesen beiden Reichslanden 
unter Schonung des vorgefundenen Brauchbaren uml Guten, das in 
Deutschland durch Wissenschaft und Erfahrung Erprobte eingeführt und 
mit erheblichem Anfwande zahlreiche, die öffentliche Gesundheit für- 
dernde Einrichtungen geschaffen warden, wird eingehend dargestellt. Die 
Correction des Rlıeines, der Il und anderer Fitase, die Anlage von Wasser- 
leitungen in 161 Gemeinden während 12 Jahren, die reiche Thätigkeit 
im Schulbauwesen sind hiebei besonders hervorzuheben, (Vierteljahrschr. 
£. öffentl. Gesundheitspflege 1890, 5. #—20.) 


Die Druckluft im Dienste der Gesundheitstechnik. Die Druck- 
Inftanlagen, welche von der Internationalen Drucklaft- und Elektrieitäts- 
Gesellschaft in Berlin und Wien, von der Firma August Riedinger 
& Co. in mehreren süddeutschen Städten, so Würzburg, Bamberg, Fürth 
u. a. eingerichtet werden, sind von großer Beilentung anf verschiedenen 
Gebieten der Gesumndheitstechnik. Die Wasserversorgung eines Hauses 
aus einen im Keller sich mit Grmndwasser füllenden Senkbrunnen mit- 
telst Druckluft, welche dieses Wasser in einen Behälter am Dachboden 
treibt, sowie die Entleerung von Senkgruben durch Druckluft wird er- 
örtert. (Gesundheits-Ingenienr 1890, Nr. 14, m. Abb.) 


Veffentliche Gärten, Die Flächenmade von öffentlichen Gärten, 
bezw. Naturparks, in oder bei großen Städten, sind in fallender Reihe 
angegeben. Hienach ist der größte derartige Park der Epping Forest in 
London mit 5348 Acres; der Fairmoant Park in Pbiladelphia (U. 8.) 
misst 2791 Acres, der Prater in Wien 2300, das Bois de Bonlogne in 
Paris 2100, der Phönixpark in Dublin 1760, der Pelham Bay Park in 
New-Vork 1756 und der Van Cortlandt Park in derselben Stadt 1192 
Acren, London besitzt übrigens noch in dem Bushey Park mit 1100 Acres 
eine zweite große öffentliche Anlage. 1 Acre ist gleich 0.405 Hektar, 
(Sanitary Record, Sept. 1800.) 


Gesnndheits-Aufseher in Berlin. Die Schaffang derartiger Posten, 
welche der Polizei-Bexirksbehörde und dem Bezirkıphreikns unterstehen 
werden, ist in Sicht. Hiemit soll eine dauernde Anfsicht Aber gesund- 
—— Zustände ermöglicht werden. (Gesundheits-Ingenieur 1890, 
Nr. 12, 18.) 


Eisenbahnhygiene In Bezug auf die Reisenden. Die Referate 
der Herren Geh. Baurath Wichert (Berlin) und Prof. Dr. Löffler 
(Greifswald) über dieses noch wenig erärterte Thema besprechen alle 
Verhältnisse, die bei der Fahrt der Reisenden gesundheitliche Bedentang 
haben. Die Beurtheilnng der Waggons der drei Arten, nämlich Durch- 
gangswägen, Coupewagen, Wagen mit innerer Verbindung (Flurraum) 
nebst Anftihrung «des Laftraumes fir einen Reisenden (2:24--0:B0 m") nnd 
der Bodenfläche (104—038 mr); die Form der Sitze und deren Her- 
stellung, wobei auf die Möglichkeit der Uebertragung van Hautkrank- 
heiten darch Aufliegen des Kopfes, insbesondere auf gepolsterten Flächen 
hingewiesen wird; die Belenchtung, Lüftung und Heizung der Waggons; 
deren Desinfection bilden den Hauptinhalt der Ansführangen. Hochinter- 
essant sind die Mittheilungen Dr, Löffler's tiber die Untersuch 
der Luft in Waggons für Verwundetentransport, welche mit Schmidt- 
schen Einbläsern und Sangern und mit Mantelöfen fir Lilfınng einge- 
richtet sind, Diese im großen Style über Anordnung der k, preußischen 
Ministerien für Krieg und für öffentliche Arbeiten geführten Unter- 
suchungen ergaben: Die Lufternenerung wächst mit der Zuggeschwin- 
digkeit and war eine Zöfache In der Stunde, ohne dab unangenehmer 
Zug sich fühlbar machte. Die Messung fand mie Anamomerern statt; 
Kohlenakurebestimmnagen lieben keinen Schluss auf die Größe der Luft- 
ernenerung zu, da die Anßenlaft um die Waggons zwischen HB, und 
dem Zehnfachen an 0, enthält, Dies worde auf Anregung Schmidts 
erhoben, welcher sich durch eine frühere Ueberprifung seines Liftungs- 
systemes auf Grund von CoyBestimmungen seitens des bekannten 

Fwienikers Wolffbügel beeinträchtigt hielt und zwar, wie die späteren 
Untersuchungen zeigten, mit vollem Rechte. (Vierteljahrschr. f. öffentl. 
Gesundheitspdege 1890, S. 105—142,} 
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Maschinenbau, Maschinenlehre und 
Maschinenmesskunde. 
(Vom 1. Norember 1840 bis 31. Jänner 1801.) 
Bearbeitet won dipl. Ingenieur Franz Kovarik. 
Maschinenhun. 


Neue Druckluftmaschinen. In der Beschreibung einiger neueren 
Maschinen füllt das Bestreben auf, die Erkitzung der Luft nicht für sich, 
sondern in's Insere des Drucklafteylinders zu verlegen. Bei der neuen 
Josse-Maschine wird eine Kisbildung dadurch verhütet, dab man die 
Expansionsperiode in zwei Theile theilt. #0 daß in der ersten Periode 
die zur Verfügmag stehende Druckluft bis zu einer gewissen Grenze ex- 
pandirt und gleich hierauf durch Verbrenunng von Gas eine Temperatur- 
steiggerumg hervorgerufen wird, die eine zweite Expansion ohme Eisbildung 
gestattet. Dem Fischinger-Prüllischen Gas- und D’rucklaftmotor liegt 
der Gedanke zugrunde, die in der Gasmaschine bei der Explosion frei 
gewordene Wärnemenge für den Arbeitaprocess einer Druckluitmaschine 
nutzbar zu machen. (Dinglers pol. Journal, Bd. 278, I. #.) 


Die Kraftversorgung von Paris durch Druckluft, Prof, 
Riedier hielt am 3. November In) im „Verein zur Befürderung des 
Gewerbetlrißes“ in Berlin einen Vortrag. in welchem er ilber seine 
Stadien, die er in der Druckluftoentrale von Paris angestellt, einen ein- 

nden Bericht erstattete, Die Wichtigkeit des Gegenstandes erfordert, 

Quintessenz der Forschungen hier wiedereugeben. Zunächst gelang 
es, die Lafteompressoren e0 umzuoonstrniren, dab eine Dampfperdekraft 
stündlich eine Verdlichtungsarbeit von 1064 m? angesangter La ih Atım. 
Enddruck leistet. Die Laftverdichtang erfolgt im letzteren Falle in zwei 
Stnfen; der Niederdruckerlinder besorgt die Verdichtung auf 2 Atım., and 
der Hochdruckerlinder, welcher die Luft aus dem zwischen beiden Uy- 
lindern gelegenen Receiver ansaugt, auf den Enddrnek. Die centralisirte 
Krafterzeugung sichert in erhühtem Maße den Erfolg. In Paris ist am 
Quai de la Gare eine 100W0pferdige Anlage im Ban, welche wegen ihrer 
günstigen Large in Bezur auf Örkonomie des Betriebes die alte in 
St. Fargenn weit übertreffen wird. Die Auanlitzang der Dracklaft in den 
Luftmaschinen hat man insbesondere dadurch weiter treiben können, weil 
man durch die Vorwärmung ein einfaches und billiges Mittel fand, der 
Druckluft ein großes Arbeitsvermögen zenzuflhren,. Wie Guthermuth 
durch Versuche festgestellt bat, sollen 4000-5000 Calorien vom Heix- 
wertlie des Brennstoffes übertragen werden können, Zweipferdige Rota- 
tionsmotoren mit Vorwärmung zeigen einen Luftrerbranuch von 24 m? pro 
Stundenpferdekraft und jene mit Kurheibetriob sogar 20 m®; bei einer 
Bupfenligen Farcot-Maschine fand Gnthermath einen geringsten Luft- 
verbrauch bis 13° pro Stunde und gebremste Pferdestirke, Aus allen 
diesen Versuchen folgert iiedler, dab durch die Energiexnfülrung selbst 
bei Anwendung alter Dampfmaschinen der gesammte Wirkungsgrad von 
80% erreicht werden kann, Hieranf folgt ein Vergleich zwischen den 
ausgeführten Versuchen und den theoretischen Grundlagen des Arbeits- 
vorganges in den Lnftmaschinen, Von hohem Interesse aind die Verauche 
von Guthermuth über deu Widerstand der Leitung, welche, mit viel 
größerer Prücision als diejenigen von Stokhalper und Arson nasführt, 
darthun, daß jeder in die Leitang eingeachaltete Entwässernngsbrhälter 
bei V'eberschreitung ron Tm Luftgeschwindigkeit 015 Atım., bei 9m 
Geschwindigkeit fast (#2 Atın, Druckverlust verursacht. Mit einigen Be- 
merkungen volkswirthschaftlicher Natur schließt die Interessante Ab- 
handlung, in welche sich allerdings auch Auffassungen eingeschlichen 
haben, dıe den Lehren der mechanischen Wärmetheorle nicht rullkommen 
entsprechen. (Verb. d. Ver. z. Bef. d. Gewerbefleißes 15%, H. i0, und 
2. d. Ver. d. Ing, 1891, Nr. A) 


Der Unfall der „City of Paris“. Am 25. April 180 erlitt der 
mit Schraubenpropellern versehene Schnelldampfer, die „City of Paris“, 
einen Unfall, der die Aufmerksamkeit aller Fachmänner auf sich lenkte, 
Die Maschinen des Schiffes leisteten Su.ımm HP.; es ist 565 Fuss lang, 
64 Fuss breit und 62 Fass hoch; das Fassungsvermögen beläuft sich auf 
13.500. An dem genannten Tage zertriimmerte plötzlich unter einem 
unbeschreiblichen Getlse der Niederdruckeylinder (2870 Durchmesser) der 
Ieinwipferdigen Steuerbord-Triple-Expansionsmaschine und Ael anf die 
Kurbelwelle, Die Kolbenstange war völlig gebrochen und bielt nur einen 
kleinen Theil des Kolbens, die Lreckel der Kurbelwellenlager waren alle 
zerbrochen nnd ebenso waren die schweren A-Ständer zeratlirt. Der He- 

rter der Zeitschrift „Engineering“ bezeichnet das Durchgehen der 

aschine als Ursache dieses seltenen Unfalles, welches noch durch den 
schwerwie; en Umstand beschleunigt und verstärkt sein dürfte, dab 
die Maschine höchst wahrscheinlich mit einer allzu großen Compression 
arbeitete, so daß der benutzte Dampf nach dem Darchgeben nicht scanell 
genug hat condensirt werden können und sich so ein übermäßiger Gegen- 

ruck im Cylinder hat entwickeln müssen, Otto H, Multer vertritt in 
der Zeitschrift des Ver. d. Ing. eine gegentheilige Ansicht und stellt die 
Behauptung auf, daß gerade der Mangel an (der Kolbengeschwimdigkeit 
entsprechender) Compression bei der Umkehr der Bewegungsrichtung 


der beweglichen Massen solch einen raschen Wechsel der Trägheits- 
munente bewirkt, das den entstehenden Stößen das Triebwerk nicht mehr 
Widerstand leisten konnte. Im Allgemeinen füngt man an, darüber nach- 
zudenken. ob es denn zweckmäßig sei, zur Aufnahme s0 vieler unelnsti- 
scher Stöße statt eines weichen, zähen Schmiedeisens den spröden Stahl, 
wie er anch bei der „City of Paris“ für Lagerschranben und alle be- 
weglichen Theile vorkommt, zu verwenden. (Engineering u. Z. d. Ver. d. 
Ing.. Bd. 34, Nr. 47.) 


Beobachtungen über die Zerstörung von Hammermaschinen 
(Sehiffsuaschinen). Vortrag von Haase im Hamburger Bezirkavereine. 
(Z. d. Ver. d. Ing. 1841, Nr. 5.) 


Die neueren Sehnelldampfer der Handels- und Kriegsmarine. 
Von ©. Bnsley. (Z. d. Ver. d. Ing, Bil. 35, Nr. 1, 2, 3 und 4.) 


Die Ceutralstation der London Eleetrie Supply Company in 
Deptford. Eine Beschreibung der gesammten Disposition der Gebänlich- 
keiten und der maschinellen Anlage in der (Klektrotechn. Ztsch,, Ihre. 12, 
H. 1). 

Stationary engine practice in Amerien. Ueber den Ban von 
Dampfmaschinentspen, wie «je sich in Amerika größtentheils ausgebildet 
haben, beginnt eine Folge von Artikeln zu erscheinen. Von den Details 
werden zunächst ılie verschiedenen Bavarten von Dampfmaschinenbalken, 
woran? die Kurbellager folgen, behandelt. (Engg.1S®1, Jänner.) 


Umstenerungsvorrichtungen an Dampfmaschinen. Von Francois 
Dangy. Beschr. im (Dingler's pol, Jonrsal, Bd. 278, I. 11). 


Belgian Stenm-Engines. Eine Beschreibung der jetzt von bel- 
gischen Ingenienren bei der Constraotion von Corlis»-Dampfmaschinen 
verwendeten Elemente, (Eng. 1891, Jänner.) 


Die Fortsehritte der Construction der Dampfmasehinen von 
1878— 1889, Ein Auszug aus dem Vortrage von E. Polomcean. der 
auf dem Pariser Congresse die Fortschritte im Dampfmaschinenban in 
den letzten 10 Jahren auf Grund der Ansttellungen von 1878 nnd 1889 
—— Zum Schluss» folgt ein Vergleich zwischen der Arbeitsweise 
und dem Dampfverbrauche von Einerlinder- und ('ompound-Maschinen, 
Ztsel. d. Dampfkesselunt.- nnd Vers -Ges. Nr. 12.) 


Ueber Fördermaschinen und die Bestimmung ihrer Oslinder- 
durehmesser unmittelbar aus der Förderlast. (Ztach, d. Ver. d. Ing., 
Bd. 55, Nr. 3) 

Ueber Betriebskosten bei Klelamotoren. Von Ü. Korte. Alle bis 
jetzt in Verwendung stehenden Arten von Kleinmotoren werden in Bezug 
auf ihre Betriebskosten einer Prüfung unterzogen. Sieben Tabellen bilden 
den Wegweiser, der tler die Betriebs. und Anschaflungskosten von 
Kleinmotoren genanen Aufschluss gibt. (Ztsch, d. Ver. d. Ing, 1891, Nr. 2.) 


Ueber die Motoren für die Kleinindustrie. Eine ausführliche 
Besprechung der Kleinmotoren wit Rücksicht anf ihre Arbeitsweise, An- 
schaffungs- und Betriebskosten. (dlasers Annalen 1891, H. 1 m. %.) 


Neue Heißluftmaschinen. Beschreibung der in der neuesten Zeit 
eonstrenirten Systeme nach Sturm, Hargreaves, Genty, Ro 
binson ete. (Dingler's pol, Joumal, Bd. 27%, Nr, 1.) 


Der Nutzeffeet der Dampfkesselanlagen. Der Verfasser stützt 
sich grüdtentheils auf den Thalwitzer'schen Bericht, ans welchem 
hervorgeht, daß der Flammrobrkessel dem Oylinderkessel mit Unterkesseln 
tın 3% überlegen ist, der Wellrohrkesse) den gewöhnlichen Flammrohr- 
kessel um 2% tibertriffe, durch Combination von Cylinder- und Flamm- 
rohrkessel mit Röhrenkesselsystemen der Nutzeffeet um 78% gehoben 
werden kann und bei Verwendang einer Tenbrinkvorlage der Nutzeffeet 
den Kessel sogar um 10% gesteigert werden kann. (Prakt. Masch.- 
Constr, Nr. 7.) 

Sicherheitsdampfkessel von Stanisiaus Lentner & (Co. Be- 
schreibung eines Verticalröhrenkessels. (Ztach, d. Ver. d, Ing, 1891, Nr. 2.) 


Die Kihlanlage des Schlachthofes der Stadt Heilbronn, 
erbaut von der Maschinenfabrik Esslingen nach dem System Osen- 
briück, wobei die Luft durch eine gekühlte Salrlösung getrieben wird 
und sich in einem beständigen Umlauf befindet, = daß eine I2malige 
er Tg stattfinden muss, (Ztsch. d. Ver. d. Ing., Bd. 35, Nr. 1, 
m. Abb.) 

Anlagen zur Fabrikation von Portland-Uement und Cement- 
platten. (Prakt. Masch.-Constr. Nr, 11.) 


Compound-Dampfhammer. Von J. C. Reinecker. Die Grundidee 
dieser nenen Construction ist die, durch Stenerung der Drehschieber den 
Verbrauch an Dampf in ein gennues Verhältois zu den Leistungen des 
Hammers, also zur Schlagkraft zu stellen, so das unbedentende Schläge 
auch mit geringem Dampf/verbrauch verbunden sind. (Ztsch. d, Ver. d. 
Ing., Bd. 35.) 

Ventilatoren für hohe, mittlere und nledrige Pressung. Von 
E. Denis Farcot. (Prakt. Masch.-Constr, Nr. 5.) 


Selte 16. 











Hydraulischer Kapatünder am franzüs. Bahnhofe St. Lazare, 
«Portefenille #eonomique des machines, Nov., und Prakt, Musch.-Constr.) 


Dir Befestirung freistehender Krahnslinlen. Yan P, Pfeifer. 
Befestigt man die Krahusiinle in einer ans schweren Walzträgern und 
Blechen befestigten Fundamentplatte, welche durch Feltsteine und son- 
tige Belastangen anf ihrer Betonunterlage niedergehalten wird, so kann 
ein Heben des beweglichen Krahngerästes ennstatirt werden, falls nicht 
der Sänlenfass schwach conisch abgedreht und in eine hohe gusseiserne 
Nabe mit Arbeitsleisten fest eingepresst wird. Die Uonstatirung eines 
solchen Falles an einem freistehendem Drelikrahne und die Angabe (ler 
Construction, wie derartige Vorfälle vermieden werden können, ist zu 
finden im der (Ztach, d. Ver. d. Ing., Bd. 34, Nr. 50), 


Les poulies en fer. Eine Beschreibung der verschiedenartigsten 
Constrnetionen schmiedeiserner Riemenscheiben. (Genie eivil, tome 1%, 
Nr. 14.) 


Deseription of the Sheflied water-works. (Proceelings of Mech, 
Engineers Nr, iı 


On slide Valve Gears, Eine vollständige Beschreibung aller in 
England und Amerika gebräuchlichen, modernen Schiffsmaschinen- 
Steuerungen, und ihre theoretische Begründung. (Transactions of the 
Institution of Engineers and Shipbuilders in Scotland, Decemberheft.) 





Maschinenlehre, 


Ucher Zapfenreibunzen. Prof. Goodmann in Leeds stellte 
eingehende Untersuchungen über Zapfenreibung an und kommt größten» 
theils zu schon bekannten Resultaten, Ist der Prruck auf die Lagerfläche 
constant, so mu⸗s die Flücheneinheit geringer belastet werden. nl wenn 
der Druck in gewissen Intervallen svine Richtung ändert, Goodmann 
schlägt vor, daß es für «lie Dimensionirnng der Zapfen vortheilhafter 
wäre, der Rechnung jene Anzahl von Wärmerinheiten zugrunde zu lesen, 
welche durch die betreflenlen Ingerllächen abgefiitbrt werden missen, 
(Dingiers yol. Joumal, Bd. 278, H. 9,) 


Versuche Über den Abfluss des Wassers hei vollkommenen 
Ueberfällen, Von F. Frese. (Ztsch. d. Ver. d. Ing, Ba. 34, Nr. 52.) 


Einiluss der Uslinderwünde auf den Arbeitsdampf, Dwel- 
shaurers-Dery beschreibt einen von Donkin verbesserten „Reve- 
latenr*, ein Iustrument, weichen gestattet, die wechselnden Temperataren 
der Oylinderwandanzen zu wesen. (Bulletin de la Societd industr. de 
Maulhonse.) 


Trinl of Steel-faeed armonr. INe in der Nähe von St, Peters- 
burg stattgefundenen Versuche an Panzerplatten, welche von mehreren 
Weltlirmen nach den mannigfaltigsten Herstellungsweisen eingesandt 
warden, sind beschrielen uml durch Abbildungen erläntert im (Kung, 
November.) 


Die Abnutzung der Bremsklötze und die vortheilhafteste 
————— derselben. Von A. Bauer, (Ürgan für Eisenbahnw,, 1a), 
1) 


Wellblech und Wellbleehoonstruetlonen. Von A. Böllinger. Im 
ersten Theile dieser Abhandlung wird die Berechnung und Uonstruction 
von treitrngenden Dächern ans bombirtem Wellblech, also dea Well- 
bleehprotils, der Stärke (des Anfingereisens, der Spann nnd Hängestangen 
vorgeführt, und im zweiten Uapitel werden Wege gezeigt, wie man sich 
Normnltabellen für die Construction solcher Dächer mit Rücksicht auf 
das Eigengewicht, Schneebelastung und Winddruck aufzustellen vermag. 
(Ztsch. d. Ver. d. Ing., Bd. 34, Nr. 47.) 


Du eoclieient de debit d'une turbine und der Einiuss dieses 
Coetfieienten auf den Wirkungsgrad der Turbine wit Zugrundelegung 
gründlicher Versuche mit einer Fontaine-Tarbine betrachtet G. Lavergne 
im (Genie civil, tome 18, Nr. 7). 


Theorie der Condensation mit Berlicksichtigung der Versuche 
von Hirn. Von F. de Sommer. (Genie eivil, tome 18, Nr. 10.) 


Die Festigkeit der Schiffsverbäinde bei Frachtdampfern. In 
einem Vortrnge hat Bergström die Vertreter der Frachtdampfor : das 
Quarterdeckschiff, das Dreideekschiff und das Spardeckschiff hinsichtlich 
ihrer Längsbeanspruchung unter Zugrundelegung derselben Länge, Breite 
und Tragfähigkeit einer gowanen Prüfung unterzogen. Wiedergegehben 
von A. Schmidt in der (Ztsch. d. Ver. d. Ing., Bd. 54, Nr. 52). 


Die Seitenkräfte zwischen Schiene und Rad. Von Prof, Göring. 
(Ztsch. d. Ver. d. Ing., Bd. 4, Nr. 46.) 


Experimentelle Bestimmung des Trägheitsmomentes rotiren- 
der Maschinentheile. Von Prof. M. Kohn, (Üiriling. Nr. 7.) 


Maschinensmesskunde. 


Versuchsanstalt flir landwirthischaftliche Maschinen. Von G. 
Mareschal. Das laudwirtksehaftliche Versuchswesen hat in Paris durch 
die Gründung einer newen Versuchsanstalt, die mehr einen mechanisch- 
technischen Charakter besitzt, eine bedeutende Erweiterung erfahren, 
Die Untersuchungen in dieser nenen Station beziehen sich auf alle Apparate 
und Hiltemaschinen, deren sich der Landmann bei der Bearbeitung des 
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Bodens bedient. Ein Generalplan, sowie eine Aufzählung der nothwen- 
digsten Mess- und Usmtrolapparate gibt ein genaues Bild der munter 
Leitung des Prof. Ringelmann stehenden Anstalt. (Le Genie civil, 
1890, tome 18, Nr. 3) 


Materialprilfungsmasehine Im Laboratorium des Prof, Kennedy 
in London, Von J. Combe,. (Gönie civil, tome 18, Nr. 6.) 


Conferenz zur Verelnbarune einheitlicher Untersuchung“ 
methoden für Materialprüfungen. Von Rudeloff, Mittheilung der 
von der in Berlin tagenden dritten Conferenz gefassten Beschlüsse beziglich 
des Ausbaues der einheitlichen Prüfungsvorschriften von Bau- und Con- 
strnetionsmaterinlien (Ztach. d. Ver. d. Ing.. Bd. 34, Nr. 54.) 


Die nächstjlibrigen Maschinenprüfunzen der deutschen Land- 
wirthsehafts-tesellsehaft. Yon M. Eyth, Mittheilungen über die Var- 
schriften, welche die dentsche Landwirtbsebafts-Gesellschaft bezüglich 
genaner Prüfungen von Maschinen und Geräthen auf ihren Wanderaus- 
stellungen einzuschlagen gedenkt, um der gewöhnlichen, bei Prämiirungen 
nur oberilächlich erfolgten Besichtigung durch eingebendere Versuche au 
begesmen, (Ztach. d. Ver, d, ing., Bd. 34. Nr, 50.) 


Vorschläge zur Prüfune der Abniltzbarkelt von Bau- und 
Maschinenmaterial. Von B, Kirsch. (AMitth. des technol. Gewerbe- 
musenms Nr. 71. 


Das Laboratorium des techmolorisehen Institutes der Stadt 
Boston, Die Aufgabe dieses von Prof. Gaetans Lanza entworfenen 
Laboratoriums besteht darin, die Stndirenden des Maschinenbans zu 
theoretischen Versuchen anzuleiten und mit den damit verbundenen 
experimentellen Arbeiten vertraut zu machen. Zur Auistellung gelangte 
ein Triple-Expansionsmaschine für wissenschaftliche Experimente, auber · 
dem zwei kleinere Dampfmaschinen für Specialzwecke, eine Material 
pröfnngemaschine, Ipuamometer, überhanpt alle Is jetzt bekannten, für 
mechanische Instrumente verwendeten Mess- umd Controlapparate und 
schließlich auch eine bydranlische Versuchanbtheilung. (Industrie, und 
Uhlands industrielle Rundschau Nr, 6.) 


Vereinfachte Methode der Berechnung von Heizversuchen. 
Von Haus v. Iüptner. (Vest. Ztsch. 1, Berg- und Hüttenw. Nr. 46.) 


The Batehelder Steam Engine Imdiestor. Eine Beschreibnug 
dieses Plattenfeder-Indieators ist zu finden im (Ei. Bd. 70, Dec.} 


Pysrometrisches Schrohr. Von Mesure & Nouel. Dasselbe 
dient zur Bestimmung hüherer Hitzegrade glübender Körper und beraht 
auf der Erscheinung drehender Polariention, «Vest. Ztsch, f. Berg und 
Hattenw,, u. Ztach. d. Ver. d. Ing.) 


Ahrbeeker's water meter. (Eugg. IH.) 


Compensirtes Dasymeter mit Zugrmesser. Patent Siegert und 
Dürr (Der Maschinenbaner 18%1, Nr. 5.1 


Hydraulle Manometer. (Transactions of the American Society 
of Civil Engineers, 8. 216.) 


Elektrische Apparate zum Messen sehr kleiner Zeitiheile, 
(Der Techniker, New-York 1891, Nr. 3.) 


Bearbeitet ton J. k. 
Dampfkessel und Dampfiwaschinen, 


Weltrohrdampfkessel vom Blechwalzwerk Schulz Kuandı 
Actiengesellschaft in Essen, wird beschrieben in (D. pract. Masch.-Conetr. 
san 8, 186, Taf. Ho. 


Dampfkesseln, Hauptregeln fiir die Herstellung von — aus Flew- 
eisen werden mitgetheilt (D, pract. Masch.-Uonstr. I860, 5, Mal. 


drumdsitze flür die Prüfung der Materialien zum Bau von 
Dampfkesseln, Entwurt an die 19, Delegirten-Ingenienr-Versammlung 
des internationalen Verbandes der Dampfkessel-Ueberwachungsvereine zu 
Stuttgart 18%, (Zeitschr. d. Ver, deutsch, Ing. 1890, 8. 5 und Zeitschr. 
d. intern. Verb. der Dampik.-Ueberw.-Ver. 1510, 8. 109.) 


Ueber die Festigkeit der Kesselwandungen berichtet Mark 
wart. (Zeitschr, d. Ver, deutsch, Ingen. 1890, 5, 1011 m. Alb.) 


Dampfkessel. Allgemeine polizeiliche Bestimmungen über «ie An- 
legung von Dampfkesseln anf Grund der Bestimmmng $ 24 der Gewerbe 
ordnung fir Deutschland. (Zeitschr. d. Ver, deutsch, Ing. 1890, S 16) 


Ueber die Behandlung der auf Torpedobooten und ähnlicher 
Fahrzeugen befindlichen Dampfkessel und Dampfmaschinen finden sich 
Mittheilungen in (D, praet, Masch,-Constr. 15%, 8. 174, 182, 189, 198 und 
Dampf 1800, 8. 307, 628, #62, as, 737.1 


Ueber stehende Röhrenkessel. Beschriehen wird eine Ausführung 
der Firma C. Weinbrenner, welche sich von den gewöhnlichen stehenden 
Kesseln dadurch unterscheidet, daß die Heiztlüchen einseitig im Kewel 
— sind und die Feuerbebse bezw. das Röhrenböndel am unteren 

von einer Ioanehmbaren Wand umgeben ist. Die Abbildungen 
zeigen die hanptsächliehsten Bauarten, nach welchen die Kessel ausg* 
fübrt werden, w. zw.: 1. Kessel mit Heizrühren und w. ter 


Nr. IV. — 189. 





Feuerbüchse, 2, Kessel mit Heizröhren und Untersatz und 3. Kessel mit 
Quersiedern, (Dampf Issd, 8. n35 m. Abb.) 


Schlflskessel für kleinere Boote. Typen solcher für Propeller, 
Baddampfer ete. besprieht R. Holtz (Maschinenb. Is, 8 32, a8 
mw. Ablı.ı 


Sehlfismaschinen-Versuche, Ein Bericht iiber die von dem zur 
Unterenehnag von Schifemasclinen eingesetzten Csmitd veranstalteten 
Versuche, welcher vom Obmann des Vomit@s, Herrm Prof. B. W. Ken- 
nedy, erstattet warde und sich auf die Dampfer „Fasi Yana" „Uol- 
chester* und „Tartar* bezieht, wird nach Eugg. mitgetbeilt. (Zeitschr. 
d. Dampik.-Unters, und Vers-Ges. i8tm, 8, 1094, 122 m. Abb. 


Dampfmaschine mit Arbeitskolben und Ventilstenerung. R. 
Werner macht Mittheilnngen über den Einfluss der Umgestaltung der 
nur nit Arbeitskolbensteuernng versehenen Maschine in die Gräbner- 
Ventilmaschine in Bezug anf Kraftleistung und Dampfverbraneh. (Zeitschr. 
d. Ver, deutsch. Ing. Ist, 8, #73 m. Abb.) 


Ueber Dampfmäntel und Componndmaschinen. Yon F. Krauss. 
Ihe Arbeit macht nicht den Anspruch auf eine erschöpfende Lisnng des 
in Frage stehenden Problems über den Werth des Dampfmantels, den 
Vorthen der Componnd-Maschine gerenüber der Eincylinder- und Zwillings- 
maschine, über Uylimdlerstationen um verwandte Punkte, sondern sie 
soll die Darstellung eines Versuches sein, der endgiltigen Lösung, welcher 
wir heute noch entgerengehen, anf dem Wege der Veherlegung und 
Folgerung näher zu kommen. «Zeitschr. d. Dampfk.-Unters. n. Vers» 
Ges. Ist, 8. 117 m. Al) 


Die Dampfmaschinen anf der Pariser Weltausstellung 188% Im- 
spricht B. Saluman (Zeitselr. d. Ver. deutsch, Ing. 181m, 8. Hu, Sal, 
R75, M7, Bil, vu 


Fahrbare Hochdruck- Loeomobile mit Funkenfänger von R. 
Wulf entwickelt bei 135 Touren pro Minute 10 eff, HP. Das Schwung- 
rad hat 1570 4 Durchmesser hei lu Breite, Locomobile nehst 
Untergestell wiegen Slärtlo. Die Alnschine arbeitet mit einfacher ver- 
stellbarer Expansion und ist mir einem anusziehbaren KRölhrenkesel ver- 
sehen. welcher für eine Dampfspannang von #7 Atım, eomstruirt ist. 
(D, pract. Masch.-tenstr, 1340, 3. 2 m. abb 


Vorgekommene I nflille im Dampfbetriebe, 1. Gepintzter Holz- 
korher. 2. Zertrilmmernng eines Dhampfrohres in einer Vementlahrik, 
3 Explosion des Ventilkastens einer Dampfmaschine. 4. Unfall an einem 
Bitrtner-Kessel. 5. Aufbersten eines Dampfrohres in einer Papierfabrik. 
«Zeitschr, des intern. Verb, der Dnmpfk,-Ueberwach.-Vereine 180, 8 
gez, 12 

Gasmulorn, 


“as- und Petroleummoter mit rascher Expansion von E. Capi- 
taine. (Zeitschr. d, Ver, dentsch. Ing. Inter, 5, 976 m. Abb.) 


Zwerzmoter System Friedrieh. Kurze Beschreitung desselben, 
sowie Kesnltate einer von Prof. Richard vorgenommenen Untersuchung 
eines solchen Motors von 2 HP, <D. pract, Masch, Constr. Inte, 8. 177 
m. Alb.) 


4asmetor Vietoria von Wilbers. Zwillingsmoteor, auf breitestor 
Grandfläche stehend. die Lagerung der Schwungradwelle ist unter dem 
Cylinder durchgeführt, wodurch die bei allen anderen stehenden Motoren 
auftretenden schädlichen Erschütterungen vermieden werden. Die Ma- 
sehine bat einen gleichfürmigen Gang und wurde anf der Kraft- und 
Arbeitemaschiuen-Ausstellung wegen der besonders stabilen Construction 
ausgezeichnet, iD. Maschinenh. 1891, 8 2305 m, Abb.) 


Der Gasmoter System Hale ant der Pariser Weltaustellung 
diente zam Betriebe einer Drnamemaschine, umd zeigt manche br+ 
merkenswertbe Constructionsdetails, durch welche er sich von anderen 
Systemen unterscheidet. Beschreibung mit Abbildungen nach Ber. ind. 
bringt (PD. pract. Masch.-onstr. 159%, 5, IM, Taf. 62.) 


Zwillings-Gasmotor, System Adam wird besprochen (Maschinenb. 
1890, S, 319, Taf. 2.) 


Punpen und Pressen, 


Neuere Dampfpumpen. Ing. Wadas bespricht die Wortbington- 
Dampfpumpe von A. Hülsenberg. (D. praet. Masch.-Constr. 1890, 5, 
195, Taf. 63.) 


Dampfpumpe. Freistehende Compound», mit einem Dampfachieber 
der Maschinenfabrik von Klein, Schanzlin & Becker wird beschrieben. 
(D. pract, Masch.-Coustr, 1800, 3, 204 m. Abb.) 


Beiträge zur Entwieklung der Hebewerke mit Druckwasser- 
betrieb in Dentschland, auf Grund der Anlagen für die Freihäfen in 
Bremen und Hamburg von A. Ernst. (Zeitschr, d. Ver, deutsch. Img. 
1860, $, 869, 898. Taf, B—ıW. 


Hebewerke. Ueber den Wirkungsgrad der einzeinen Elemente 
der — berichtet M. Unger. {D. pract. Masch.-Constr. 1800, 8. 171, 179, 
187, 196 m. Abb.) 
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Ueber Lufteompressoren, Von G. A. Schütz. Tas Wesen der 
Einspritz-Kihlvorrichtung besteht darin, daß ein kleiner Theil der ver- 
dichteten Luft durch einen besonderen Canal auf die sangende Kolben- 
seite geleitet wird, hei keinem Austritte einen rechtwiukellg za seiner 
Richtung eingeführten Wasserstrahl mit sich reißt und denselben in 
feinsten Nebel zerstäubt, Dierselbe bietet der erbitzten Lnft eine große 
Augrifisfläche dar und bewirkte deren Kühlung in kräftiger Weise, 0 
dub nach dem Erzehnis zahlreicher Messungen die Temperatur der Luft 
eich durch die Verdichtung auf A Atm. um nur etwa 20% Cels, fiber die 
Anfangstemperatur erhöht. (Dampf 1890, 8. 57% m. Abb.) 


Prreumatische Presse zur Herstellung von Metallgussformen. 
There „Yielding Flaten Molding Machine“, wie dieselbe von den Erbauern 
benannt wird, besteht ans zwei Preesflügelu die am eine Schraubensünle 
eirenliren, das Modell wird durch Hebel gehandhabt und iat ein Ver- 
schieben oder Heben desselben zu nnrechter Zeit unmöglich gemächt. 
Der Samıl wird in die Formen mit comprimirter Luft gepresst, wodurch 
der Druck die Form nicht war in allen Theilen gleichmäßig herstellt, 
sondern anch alle ım Sande zurlickbleibenden Gase anstreibt. und soll 
dadurch das Gelingen prüclser Gnssstiicke bei Weiten gefürdert werden. 
{b, Techniker 1840, 8. 109 m, Abb.) 


Eine Doppelkurbelpresse von E. Bliss in Brooklvn. Dieselbe 
unterscheidet sich von anderen Coustritetionen (dadurch, daß an deren 
Hauptwelle Exventers statt Kurbeln angebracht sind, wodnrch die Wir- 
kan der Presse beidentend verstärkt wird, nuch kann dieselbe dureh 
Amsetzen entsprechender Schneidewerkzenge. ench Bedarf nis Scheere 
oder Schnenlemaschine verwendet werden. (D. Teelniker Is, 8. Ion 
u. Abb.) 


Schmiedepresse von 1000 Tonnen Druek. Die Press hat zwei 
übereinander nugeordeete Presserlinder, von denen der obere mit längerem 
Pressthnb dazu diene, den eigentlichen Arbeitwrlinder mir nur kleinsan 
Hab in geeignete Höhenlager gegen das zu bearbeitende Schmiedestiick 
zu bringen. Drei kleine hydraulische Cylinder bewirken den Rückzug 
sowohl des unteren Presseylimders and seines mat dem eigentlichen Hammer 
versehenen Kolbens. Diese drei Uyliniter stehen mit einem kleinen Aern- 
mulator in Verbindung, welcher Druckwasser von 0 Atm. enthält. Der 
obere Presseylinder wird mit Niederdruckwnsser von 4-5 Atım. gespeist, 
‚der untere Presserlinder erhält Hochdrmekwasser von etwa Die Atım. 
Druck. (Stahl u. Eisen 159,IT, 5. #00 m. Abb} 


Uydraulischer Motor von Escher Wiss & Us. Der Motor be- 
steht aus einem vertiealen Schaufelrade, welches in einem Uinsseisen- 
gehäuse geingert ist, das Rad hat 0 Schanfeln, welche 135—14 cm vom 
einander abstehen. Interessant jst die Regmulirung des Druckwasserzutrittes 
und die Arbeitsleistung des Motors. Bei 1n— wm Gefäll and 210-0 
Tonren, Zn — 400 wm Baddurchmerser werden 65-75 Nutzefiet er 
zielt. (Maschinenb, 180, 8. 375, Tat. 4.) 


Verschiedenes, 


Maschinenelemente, dem neneren Dampfmnschinenban entnmumen. 
die sich unter schwierigen Betriebsverhältnissen bewährt haben, werden 
besprochen. (Zeitschr. d. Ver. deutsch. Ju, I890, 8. Bi m. Abb.) 


Wassernbschneider fir Dampfleitungen, und zwar solche für 
horizontale, vertieale Leienngen, Wasserfäuger für Auspuffrolhre, Conden- 
sationstöpfe erc, bringt der (Maschinenbaner Ir. 5. #11 m. Abb.) 


Das könlel. Regierungszebäude zu Breslau. (Centralbl, 9, 
Jahrg. 84 um Zeitschr. f. Banw. 1840, 8. 5, Taf. 2-6.) 


Die Dervaux'schen Patentkessel- und Wasserreinizunes- 
apparate werden besprochen (Zeitschr. d. Ver. dentsch. Ing. 1800, 8, 
ur m. Abb.) 


Kreisscheere für Bleche ron 6. Zaum zeichnet sich durch 
schnelles Arbeiten und sauberen Schwitt bis zn Dew Dicke ans, Hie 
Messerweilen machen pro Minnte eiren 35 Tonren, die Vorgelege 158 
Umdrehungen, Krafterfordernis zum Betriebe I HP, D. pract. Masch.- 
Constr. IB, S. el, Tuf. 64.) 


Ueher die wirtschaftlich zweckmäßigste Rohrwelte von 
Druckrohren bei künstlicher Hebang von Ih, Mehmke. (Zeitschr. d 
Ver. deutsch. Ing. 1840, 8. 1008 m. Ablı., 


Neueste Bestimmung der Wassermenge bei Ueberfällen durch 
M. H. Bazin von Dr. K. Keller. 1. Geneigte Wehre. 2, Ucherfälle 
ohne Luftzutritt unter dem Strabl. 3. Veberfülle mit verbreiteter Wehr- 
krone ohne Zuschärfung. 4. Genane Bestimmung der Gestalt des Ueber- 
fallstrables, 5, Hestimmnng der Pressungen uud Geschwindigkeiten im 
Veberfallatralle. (Zeitschr. d. Ver. deutsch. Ing. 1890, 8, #84 m. Ablı.) 


Regulntor mit Dampfenergie, System von LuUde. Das Wesen 
des Regulators besteht darin, daß derselbe zunächst nur einen kleinen, 
vollständig entlasteten Cylinderschieber ron #5ww Dirrelimesser bewegt 
und zwei Dampfdurchlüsse üffnet oder schließt, Hiedurch wird in einen 
Dampfeylinder von 55, 65, 75 oder 1Omm Durchmeaser, dem Steigen 
oder Sinken der entsprechend, ein Dampfkalben auf und 
niederbewegt und diese Bewegung an einen Hebel abgegeben, welcher 
mit der Steuerung der Dampfmaschine direct gekuppelt ist. (Dampf 
1890, 8. 692 m. Ab.) 
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Gesundheitstechnik. 


Wasserversorgung und Canalisatiom, 


Wasserklirung durelı Absetzen, Der amerikanische Ingenieur 
Leddon hat in Sr. Louis an dem Klärbassins dortiger Wasserworke 
sehr sorgfältige Untersnehungen über die Ausscheidung der im Wasser 
schwehenden Stoffe festgestellt und daraus eine ftir ie Praxis wichtige 
Theorie gefolgert. (Jonru, of the Assoe. of Eng. Socieries 158, Nr. 10, 
bearbeiter von Möller im [Jonen. f. Gasbel, u. Wasservers, 189, 8, 8. 
30, m, Abb]. 


Apparat zum Entkalken, Reinigen und Kühlen des Trink- 
und Nutzwassers von Prof, Kramerius. Das Wasser wird in einem 
besonderen Gefässe entkalkt, daun in ein höher gelegenes Basin ge- 
hoben, von dort in ein tiefer Tiegendes Schnellälter geleitet, ron wo es 
in den Kühler gelangt. (D. Gesuudi.-Ing. 1800, 5. 224, m, Abb.) 


Wassermesser, Deschreibung der auf der Deutschen allgemeinen 
Anstellung für Unfallverhnnag, Berlin 188% vertreten gewosenen Wasser- 
messer, (D. Gea,-Ing. 1890, 8. 20P, m. Abb.) 


Kläranlagen und Rleselfelder. Ein Beitrag zur Untersuchung 
der Leistungen nnd der Kasten beider Systeme von Lubberger. 
(Gesnndh-Ing. 1884, 5, 251.) 


Die Canallsation von Düsseldorf. Vortrag von Frings. Das 
ganze Stadtgebiet hat eine Grüde vom 4Bnikhe, auf welche sich das 
Canalisationsprojeet erstreckt. Dasselbe ist in vier selbständige Ent- 
wässerungasssteme zerlegt. Beschreibung findet sich (Gesmndh-Ing. 1889, 
$. 11, Taf. 1), 


Beevo's System der Unnalwasserbehandlung besteht darin, das 
«3 zugleich die Ventilatian nud Verhinderung der Canalgasentwicklung 
bewirkt (Iron 158%,11, 5. 460, m. Abb ) 


Canalsplinpparat, welcher nach zwei Seiten selbstthätig wirkt, 
von A. Schumann, wird besprochen (D. Gesundh.-Ing. 180, 3, 148, 
m, Abh.} 


Ueber Hochwasser-Abschlilsse für Hansleitungen und Vorrich- 
tungen zur Ableitung des Grund- und Abwassers aus Kellern in städtische 
Straßencanäle. Von E. Geiger. D. Geundh.-Ing. 1890, 3, 9, m. Abb.) 


Ableitung des Grumdwassers aus tief liegenden Kellern in 
städtische Straßencanäle. (D. Gesundh.-Ing. 1888, 8. 461, m. Abb.) 


Straßenbau, 


Ueber die Staubplage in Stildten mit besonderer Berücksichti- 
gung der chaussirten Straßen berichtet Dehnhardt (Zisebr. f. Transpw. 
n. ötradenban 189%, 8. 4). 


Ueber Verunreinigung und Reinigung der Straßen in Paris 
von Siavin-SInvinsky. (Zischr. f, Trauspw. u. Straßenbau 1890, 3. 3%.) 


Beseitirung der Hausabfälle durch Verbrennen. (Ztschr. f, Trauap. 
a. Straßenbau IRbo, 5. 6, 40. 50.) 


Veber Straßenbau und Unterhaltung der öffentlichen Were 
Dresdens, Mittheilung des städtischen Tiefbanamtes über die ansge- 
führten Arbeiten im Jahre 1887 im Betrage von Mk. 1,619.184. «Ztachr. 1. 
Transpw, a. Straßbenban 1889, 5, 37.) 


Ueber Straßen in Paris, deren Unterhaltung und Reinienung. 
berichtet A, de Slarin-Slavinsky'« Reinigungs» Etat pro 1888, 
Fres. 6,670,000, (Zeschr. f. Transpw, u Straßenbau 1889, 5, 75.) 


Zur Pilaster- und Straßenreinirungsfrage. Die Gemeindecollegien 
in München hatten den Beschluss gefnsat, es sei eine Uommission much 
verschiedenen Städten abzuordnen, welche die dort verwendeten Pflaste- 
rungsarten und bestehenden Systeme der Straßenreinigung eingehend zu 

fen und hierliber unter Einreichung von Vorschlägen für die Stadt 
ünchen schriftlichen Bericht zu eratatten hätte. (Ztachr, f. Transpw. u. 
Straßenbau 1839, 5, 87, #9, 118, 125, 135, 147.) 


Von den Pilasterungen im Allgemeinen und dam Comentptlaster 
im Besonderen, nach den in Grenoble gemachten Erfahrungen von 
G. Arnaudon. tZeitschr. f, Transpw. u. Straßenbau 1890, 8. 110, 122. 
138, 146.) 


Vorschlige zur Verbesserung des Anschlusses von Stein- und 
Holspflaster an die Pfenlebahuschienen von Daeho, (Zeitschr. 1. Transpw, 
u. Straßenbau IH10, 8. 38.) 


Das Platten-Holzpilaster System Lorenz, Eine grüßere Anzahl 
von 8-10 cm hohen Klürzen wird zu einer Platte vereinigt und auf 
einer Betonschieht von 20 cm Stärke verlegt, (Zeitschr, f. Trauspw. 
w Straßenbau 188%, 8. #4, m. Abb.) 


Vorschriften über Pflasterausführungen in Amerika werden mit- 
getheilt (Zeitschr. f. Transpw. u. Straßenbau 1999 8. 43). 


Backstein -Straßenpilaster, Mitheilungen über die erfolgreiche 
— — (Zeitschr. f, Transpw. nnd Strabeubau 1889, 8. 76, 196,220, 
258, 354). 


Straßenpflaster aus gepresster Papler- oder Holzmasse wird 
beschrieben (Zeitschr. f. Transpw, u. Straßenbau 1859, 8, 306). 


Das Telford - Macndampflaster und die technisch bemerkens- 
werthen Einzelnheiten deswelben (Zeitschr, f. Trauspw. u. Straßenbau 
18%, 8.4, 16} 

Holzpflaster System Kerr. Mittheilungen über die Beschaffenheit 
und Vorzüge desselben (Zeitschr. f. Transpw. u, Sıraßenbau 188®, 
8 251. 

Ueber Holzpflaster, Mittbeilungen über die bedeutendsten Er- 
fahrungen (Zeitschr. f. Transpw. u. Straßenbau 1889, 5. 241). 


Ueber verschiedene Straßen-Befestigungen berichtet der Var- 
stand des städt. Strabenbanamtes iu Carlsruhe, Ing. Sehttek, in der 
(Zeitschr, f. Transpw, u. Straßenbau 1880 S, 279, 292, 905, B17, 342). 


Asphaltpflusterungen auf Coneretbettung in New-York. Die 
Ansführnugabestimmungen werden nach Eng. News mitgetheilt (Zeitachr. 
f. Transgw, u, Straßenban, 1889, 8. 4081. 

Die Herstellung von Kiesstraßen wird beschrieben (Centralbl. 
der Bauverw. 1680, 5, 260) 

Geiger's Schlamm-Abfuhrwagen, welcher seit dem Jahre 1566 in 
Carlarıhe benutzt wird und sich bewähre hat, lat besprochen (Zeitschr. f. 
Transpw, u. Straßenhan 1589, 8. 1, m. Abb), 


Kublbrodts verbesserter Granit-Transportwagen mit Vor- 
richtung zur Erhöhung der Sicherbeit beim Auf- und Abladen, (Zeitschr. 
f, Transpw, u, Straßenbau 1#=9, 5, 176, m. Abb.) 


Orflentliche Bedlirfnisanstalten. Schematische Dorstellangen 
von aus Pissoir- und Abtrittständern bestehenden Bedürfnisanstalten, deren 
Benützung unentgeltlich ist und die vorzugsweise von der arbeitenden 
Bevölkerung aufgesucht werden, finden sich in der (Zeitschr. f, Transpw. 
u. Straßenbau Ir, 5, 391, m, Abb; 1840, 5. 98, m. Abt). 


Bergbau und Hüttenwesen. 
Bergbau. 


Ueber die Gleichungen, welche die Temperatur-Verhältnisse im 
Bohrluche zu Schlalebach am besten wiedergeben, berichtet F. Hen- 
rich mit Bemerkungen von Kührich (Zeitschr. f. d, Berg-, Hütten- 
u, Salinenw. im preub. Staate 1890, 8. 147) 


Zum Fortschritte In magnetischen Orientirungs-Instrumenten 
und Messungen. Mittheilungen von Berg-Ingenieur A, Susky. (Üssterr. 
Zeitschr. f. Berg- u. Hüttenw. 18160, 8. 145, 158, Taf, 8.) 


Ueber die Sicherheitseinriehtungen bei der Bohrung M 
Reumaux hat dem internationalen berg- und hüttenmännischen Congreb 
zu Paris IHRP einen Bericht über die Sicherung des Arbeiterrerkehres 
in den Grubenräumen erstattet, welcher auszugsweise mitgetheilt wird 
(Osterr. Zeitschr, f. Berg- u, Hütteow. 1890, 5, 102, Taf. 7). 


Triipel's Fallbremse bezweckt, die lebendige Kraft der abge- 
rissenen Schale nicht plötzlich, sondern nach erfolgtem Eingriff der 
Fänger snecesiire durch Hebung rines (ewichtes mittelst eines beson- 
leren Fangseiles und durch künstliche Selbstabbremsung zum Stilletande 
zu bringen, (Desterr. Zeitschr. f- Berg- a. Hüttenw. 1890, 8,28, Taf. 2.) 


Doppelt wirkende Wassersäulenmaschine mit Pumpe von 
J. Sprenger. Die beschriebene Maschine mit Pumpe eignet sich be- 
sonders als Ahtenfepumpe in Seltichten, da sie mit allen vorapringenden 
Theilen nnr Yicm lang, 25m breit und däcm hoch ist und bei gutem 
und raschem Gange einen großen Nutzefleet liefert. (Berg- u. hittenm. 
Ztg. 1880, 8. 21, 41, Taf. 1.) 

Direot wirkende Wassersäulenmaschine für Fahrkünste in 
Berzwerken. Van C. Kley. Zweck der Erfindung ist es, den direct wirken- 
den Wassersäulenmaschisen die Fähigkeit zu verleihen, auch bei großer 
und schneller Veründerlichkeit in der Belastung der Gestänge sich derart 
selbst zu reguliren, dab sie stets eine bestimmte Hubzalıl machen und 
infolge demen zum Betrieb von Fahrstüblen verwendet werden künnen. 
(Dingler 1840, Bd. 275, 8. 224, m. Abb.) 

Ueber die Entwicklung und Einriehtung der Wasserwerke 
in Schaffhausen berichtet J. Hrabäk in der (Desterr. Zeitachr, f. Berg- 
n. Hüttenw. 18%, 8. 171, 186, Taf. 9.) 


Rutschscheere und Freifallinstraument. Ingenieur P. Stein 
bespricht die Leistungen von Rutschscheere und Freifallinstrument und 
stellt die erreichbaren Stoßeffecte einander gegentiber (Berg- u. hüttenm 
Ztg. 180, 8. 83). 

Ueber die Wichtigkeit der selbstthlitigen Freifallinstrumente, 
insbesondere bei Tiefbohrungen, und über die Effeete des Freifalles im 
Vergleiche mit der Rutschscheere. (Glückauf 1889, S. #81.) 


Die Anwendung des Poetsch'sehen Gefrierverfahrens bei der 
Chapin-Eisenerzgrube zu Michigan, Vereinigte Staaten von Nordamerika, 
bei welcher ein rectangulärer Schacht won 15%/gmal 16%, Fuß engl. und 
über 10 Fuß Tiefe bis zu den festen Schiehten auszufrieren, auszu- 
scehachten und auszuziinmern war, wird beschrieben (Berg- u. böttenm. 
Zıg. 1890, 8. 77, Taf. 2). 
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Brücken- und Tunnelbau. 
Bearbeitet vom Dpl. Ing. Paul. 
Allgemeines. 


Druck vertheilung durch die Längsträger der Brücke. In Havre 
wurden an dem Straßen. umd einer — —— —5 über die 
Beanspruchung der Querträger durch Einzellasten gemacht. Bei ersterer 
waren die Querträger 1:09 m von einander pie auf ihnen lagen 
bölzerne, 10 anf 15 cm measende Längsschwellen in etwa 40 cm lichtem 
Zwischenraum, anf diesen ein & cm ker Bohlenbelag. Die Fahrbahn 
war durch Blechstreifen von 10 wm Dicke, 55 cm Breite gebildet und 
vertbeilte die Lasten auf zwei Schwellen. Wurden beide Räder des nur 
eine Achse besitzenden, Il! schweren Wagens genau über einem Quer- 
träger anfgestellt, so vertheilte sich der Druck nach Durehbiegungs- 
bestimmungen auf fünf Quertsäger so, daß der unter der Last liegende 
38%, die beiden ihn einschließenden je 22%, die zwei beiderseits 
folgenden 64 #% anfnabmen. Bei der Eisenbahnbriicke lagen die 30 kam 
schweren Vigmolschienen unmittelbar anf den 90 cm von einamler ent- 
fernten Querschwellen vermittelat 5 mm dicker Unterlagsplättchen auf. 
Die Schienenlänge war 54 m, die Schienenstönse waren schwebende nnd 
durch Laschen gedeckt. Die direst über den Stoss aufgestellte Last be- 
anspruchte die Querschwellen blos mit 274—-302% ihres Gewichten, 
(Schweiz. Bauztg. 1890, Bd. XVI, 8. 121.) 


Gründung in Triebsand. Durch starkes mn aus der 

be wird der Sandboden in unzweckmäßiger Weise gelockert, ja 
es u sich bisweilen die Grube so schnell füllen, dad Arbeiter ver- 
ungläcken. Beim Bau einer Brücke tiber die Recknitz stieß man auf 
un 4/g bia * — — von Moor * = — u — 
einen, tragfähigen, aber stark wasserhältigen Für jedes Wider- 
lager wurde ein Spandwandkasten geschlagen; die beiden Kasten waren 
ca. dm von einander entfernt, Der eine won ihnen wrrde sehr rasch 
ausgepumpt und eben die erste Fundamentschichte verlegt, als er sich 
plötzlich mit Wasser füllte, das aus dem andern Kasten kam; in beiden 
stand nämlich, als in eommmunicirenden Gefüßen, das Wasser gleich hoch. 
Daraufhin entschloss man sich, die Sohle zu betoniren und sodann das 
Mauerwerk im Trockenen anszuführen, (Centralbl. d. Bauverw. 18%, 
8. 40—41 m. Ab.) 

Eine elementare Methode zur Aufstellung der Formeln für 
die Beanspruchung und Durchbiegung der liederten Trliger, 
welche sich auch auf die Berechnung starrer er anwenden lässt, 
gibt N. de Tedesco in (Am, d. t. p. 1890, s. 118—114 m. Abb.) 


5 Steinerne Brücken. 


Brückenbauten der Stadt Berlin. Die Moltkebrücke betreffend 
werden Mittheilu über die Baufortschritte, über dns zu schaffende 
Provisurium für die Veberleitang des Verkehrs über die definitive Brücke, 
sowie über die beabsichtigte Arbeitseintheilung gemacht. Auch bextiglich 
der Albrechtshofer Brücke wird der Stand der Arbeiten geschildert, die 
gewählten Werksteinsorten ben. Ferner wird der von der Stadt- 
verwaltung noch anszuführenden, in Stein beabsichtigten Bauten der 
Waisen- und der Brücke über den lLandwehrcanal im Zuge der Ale- 
zandrinenstraße Erw gethan, Pinkenburg in (D. Bauztg. 
1800, 3. 206-2, 357— 388 und 608—606.) 


Der Einsturz der Karisbrücke. Kurze Mittheilungen hierüber 
ibt Prof, Melan in (Wochenschr. d. österr. Ing.- u. Arch.-V. 1890, 
.391 m, Abb.) Karze ng hiexu (ebenda 1890, 8. 330). 

Ueber den Bauzustand der Prager Karlabrücke. Das (nt- 
achten des Prof. v. RZiha und des Prager Baurathes Hlavka wird 
im Auszuge mitgetheilt (D. Bauztg. 1890, 8. 559). 

Monierbrücken der österr. Sldbahn. Die über den Babnhof 
Mödling führende, mit beträchtlicher 8 ng der Fahrbahn von beiden 
Seiten angelegte Brücke besnas eine Mittelöffnung von 10 m Licht- 
weite und zwei Seitenöffonngen für je ein Geleis; sie wurde jitugst 
nach dem Moniersystem umgebaut, Die nene Brücke erhält & m Fahr- 
bahnbreite, Fusswege von 1:7 und 1-4 m Breite, drei Oeffaungen von je 
10» im Lichten. Die beiden alten Mittelpfeiler werden wieder ver- 
wendet. Die Pfeilböhe beträzrt 1 m, die Gewölbstärke im Scheitel 15 cm, 
am Widerlager 30 cm. Der Umbau n im Juli, Die Korten waren 
mit fl. 25,000 veranschlagt, (Schweiz. Banztg. 1890, BA. XVI, 8. 134; 
Wochensehr. d. österr. Ing.- u. Arch.-V, 1891, Nr. 18.) 


Ziegelgewölbe aus verzahnten Ringen. Dirch die Zähne soll 
ein enger Verband der einzelnen Ringe erreicht werden; von ihnen 
müssen die Schubspannungen aufgenommen werden, welche in der Rich- 
tung der Gewölbachss zwischen je zwei Ringen auftreten, ähnlich wie 
bei verzahnten Trägern. 80 wurden einige Bigen der Westerwaldbahn 
mit Erfolg ausgeführt. Der unterite Ring muss zunächst rom Lehr- 
eritst getragen werden, sonach iat dieses hinlänglich steif zu construiren; 
Bei den folgenden Ringen aber trägt der unterste schon kräftig mit. 
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Die Berechnung der Zilme wird dargelegt. Bräuler in (Centralbl. d. 
Bauverw. 18005 8. 236) * se 


Entwurf zu einer Brileke mit Aachen Gewölben ans Stampf- 
beton. Für die zwischen Irry und Charenton anszufüihrende Seinebricke, 
welche drei Bögen ron 165 « ÖOeffnung, eine Breite von 12 m nnd eine 
lichte Höbe von 6 im der Mittel-, von 525 m in jeder Seitenöffnung 
erhalten sollte, wurde von Coignet die Durchführung der Construction 
in Stampfbeton vorgeschlagen. Die Dimenslonsberechnung erfolgte nach 
der Methode des Ingenieur Tourtay, der die Gewölhe als continnir- 
liche Träger betrachtet und ihnen eine Form gleichen Widerstandes zu 
geben sucht. Die Mischungsrerbältnisse der verschiedenen Betonsorten 
werden mitgetheilt. Die Ausführung des wirklich interessanten Entwurfes 
unterblieb, da die Errichtung einer eisernen Britcke sich billiger zeigte, 
was nur in dem Umstande seine Erklärung findet, daß die Fundirungs- 
kosten der Betönbrücke bei dem vorhandenen schlechten Untergrande sich 
höher stellten, als die der eisernen. (Anm, d. t. p. 18%, 8. I14— 115.1 

Wiederherstellung eines Brückenpfellers in der Leire bei 
Orlöans. Die betreffende Eisenbahnbriücke besitzt 15 Bögen von 24:2 m 
Oeffaung, von denen die zwölf zuerst hergestellten auf Beton, die drei 
anderen auf Pfühlen gegründet sind; die ersteren zeigten Bewegungen, 
die man dem Unterwaschen des Betonbettes oder der Zusammendrückbar- 
keit des Untergrundes zuschrieb. Verschiedene Mittel zur Abhilfe be- 
währten sich nicht sonderlich. Besonders der dritte Pfeiler schien ge- 
fährdet. Durch Tiefbohrungen erhielt man thatsäichlich Kenntnis vom 
Vorbandensein von Höhlungen im Betondert; doch zeigte namentlich der 
tiberaus schlechte, zusammendriickbare Boden sich als Haupturache der 
Setzungen. Zuerst wollte man nach dem Vo, ‚ der beim Pont-Neuf 
in Paris seinerzeit eingehalten worden war, den Pfeiler befestigen, indem 
man ibn mit vier Caissons umgeben wollte, entschloss sich aber dann 
zur völligen Reconstruction. Schwierigkeiten machte natürlich der Zugs- 
verkehr; man lied die Züge über die eine Breitenbälfte fahren, während 
man die andere umbaute, dann leitete man sie über die fertige Hälfte, 
um die Arbeiten an der anderen auszuführen. Die Gründung erfolgte nun 
mittelst Pressiuft-Cnissons, worüber eingehendere Mittheilungen gemacht 
werden, Die Gesamtkosten der Reconstrustion, die sich selbstverständ- 
lich auch auf die beiden benachbarten Bögen erstreckte, stellten sich anf 
263.000 Fres. Der Umbau der beiden Bögen bietet auch mauches inter- 
essante Detail. Eigenthiimlich ist die bei der Tiefbohrung erwiesene 
Thatsache, daß man den Beton, wo er ansgewuschen war, im völligen 
Sand aufgelöst fand. Jedenfalls war derselbe bei der seinerzeitigen 
Gründung nicht in den richtigen Mengererhältnissen, sondern viel zu 
mager hergestellt worden, was natürlich die Möglichkeit des Aussptlens 
umsomehr erleichterte. (Ann. d. t. p. 1890, 8. 130--131.) 


Eiserne Brücken, 


Die Donaubrücke bei Cernaroda. Mittheilnngen fiber die Vor- 

hiehte, die Lage. Bodenrerbältnisse, Gesammtauordoung, das Material, 

e vom: e Belastung, den Ueberhau, die Pfeiler und die beab- 

sichtigte Montirungsweise dieser Gelenkbrücke gibt Prof. Melan in 

(Zeitsch, d. Gaterr. Ing,- u. Arch.-V. 1890, 8, 32—37 m. Abb. u. 4 Taf.); 

darnach Mittheilungen anch in (Ann. d. t p. 1890, 8. 165—168 m. Abb. 
u. 2 Taf.) 


Flusselsen Im Brückenbau. Im Auschlass an den Stöckl'schen 
Aufsatz in „Stahl und Eisen“ (vgl. unser Lit.-Bl, 1890, 3. #4) bespricht 
Mehrtens die üsterreichischen Erfahrangen, teilt selbat solche des 
Hörder Werkes, sowie Angaben über das Martin-Fiusseisen der Forth- 
bräcke, ferner der Brückenbanten in Dirschau und Marienburg mit. Anch 
wird anf die —5 Erfahrungen mit Fiussstahl-Nieten in Frankreich, 
sowie bei der Wallgrabenbrücke in Marlenburg hingewiesen. (D. Banztg. 
18%, 8. 208-205 m. Abb.) 

Im Anschlusse bieran werden Mittheilungen aus den Normal- 
bestimmungen der Phönix-Brückenbau-Gesellschaft in Pbünixrille gegeben, 
u.xzw. über die Grenzen der Zugfestigkeit, über die Streckgrenze, die 
Dehnung, die @uerschnittsverminderaug. Ferner wird die sogenannte 
Kälteprobe beschrieben, das vorgeschriebene Ansglühen der während der 
der Bearbeitung eine theilweise Erhitzang erfahrenden Stahltheile, wie 
die Angenstäbe, erwähnt. Zum Schlame folgt eine Anführung der von 
der genannten Gesellschaft in Stahl ausgeführten, recht zablreichen Ob- 
jeste. (F.G. Lippert ebenda 1690, S. 35.) 


Brüekenbauten der Stadt Berlin. Die Banfortachritte an der 
Fuasgängerbrücke tiber die Spree im Zuge der Neustäidtischen Kirch- 
straße, sowie an der eisernen Bogenbrücke über den Lonisenstädtischen 
Canal im Zuge der Buckower- und Waldemarstraße werden aufgewiesen 
und Mittheilungen gemacht über die von der Stadt Berlia noch aus- 
zuführenden, als eiserne Balkenbrücken in Aussicht genommenen definitiven 
Mübhlendamm-, Mühlenweg- und Fischer: Brücken, fernera für die Weilen- 
dammer und die Potsdamer Brücke. Pinkenburg in (D, Banztir, 1890, 
8.206, 206, 887, 388 und 603-608.) 

Die Baunusführung der zweiten Weichselbrücke bei Dirsehau. 
Anzahl und Stellung der Pfeiler musste ganz der alten entsprechend 
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gehalten werden; darnach bat die neue Brücke secha gleiche Oeffnungen 
ron 131 m zwischen den Pfeilerachsen. Die Pfeiler werden jedoch be- 
trächtlich schwächer; die Träger sind nicht wie die alten continnirlich, 
sondern Einzelträger. Die Lichtweiten betragen 125 w, die Stäitzweiten 
120 m. Die beiden Gurte sind symmetrisch gekrümmt, die Mittellinien 
derselben stehen in der Mitte 18 m, an den Enden 356 "= von einander. 
Einfach gekreuzte Dingonalen ohne Verticalen sind angeordnet, die 
Fahrbahn ist unter den Trägern nd Die Hauptträger stehen 
95m von einander ab. Die Gurte aus zwei nebeneinander 
liegenden Kreuzen und sind Im breit, Die Querträger haben 99 m 
Länge. Die vier Schwellenträger sind 724 mm hoch und liegen zwischen 
den —— — hiezu kommen noch zwei Randträger, Hierauf liegen 
Vautherin-Schwellen, auf denen die Schienen mit Haarmann'schen Haken- 
gr befestigt sind. Daneben liegt ein 10 cm dicker eg 1 

ine eigenartige Anordn zeigt der untere Wiudverband. Die Auf- 
Ingerung sorgt für die Möglichkeit von Bewegungen in der Querrichtung. 
Die Mittelpfeiler sind 18" lang bei 6m Stärke, die Landpfeiler sind 
mit den bestebenden in Verbindung gebracht. Zugleich erfolgt eine 
Tfercorrection, Die Gründungsarbeiten waren bei einzelnen Pfeilern in 
rabendem, aber tiefem Wasser auszuführen ; die Gründung erdolgte theils 
auf kreisfürmigen Brunnen, theils nuf Beton und Grundpfählen zwischen 
Pfablwänden. Die Pfeiler wurden aus Ziegeln aufgeführt, auben mit 
Granit verkleidet. Es folgen noch interessante AMittheilungen tiber 
Schwierigkeiten, die durch die alten Steinschlittungen verursacht wurden, 
über die Dichtaungsweise, tiber den bei der Aufstellung des Deberbaues 
verwendeten elektrischen Laufkrahn, über die Kosten, die bisherigen 
Banfortschritte u. dgl, Prof. Goering in (D. Banztg. 1890, 8. 957, 258.) 


Fussgängerbrlcke im Zuge der Neustädtisehen Kirchstraße 
in Berlin «vgl, unser Lit--Bl. 1890, 8.96). Der ron dem Eisenwerke 
Lauchhammer hergestellte Ueberban wurde am 2. Juni 16 in die 
richtige Lage eingeschwenkt; der mit Hilfe eines großen Cerkahnes 
durchgeführte Vorgang wird eingehend geschildert (D. Bauztg[1890, 8. 280). 

Die Dombrücke in Breslau, Tiese zwischen der Dom-, der 
Sandinsel und der Stadt eine Verbindung herstellende Holebricke wurde 
num mit massiren Pfeilern und Eisenträgern hergestellt. Die bevorzugte, 
schöne Lage bedingte eine schöne Lösung, die durch die wor jene 
Constrnetionshöhe und die ganz schräge Richtung sehr erschwert war. 
Ueber den Mittelpfeiler wurde ein reich ansgeschmückter Thorbogen 
angeordnet. Auch bei der Grindung unb es infolge vieler alter Pfabl- 
reste große Hindernisse. (D. Bauztg. 180, 8. 328,) 

Kosten und Leistungen beim Bau der Forthbrücke. Aus den 
33 Millionen Mark des Kostenanschlages sind bekanntlich etwa 65 Mil- 
lionen geworden. Die Dürchschnittskosten für die Tonne des Ueberbaues 
ergeben sich mit rund 616 Mk. Die grosse Ueberschrei erklärt sich 
ana der mangelnden Erfahrung bei der Veranschlagung der Hanpı item 
einen »o großen Werkes, aus der Größe der Massen (58.000 Martinstabl 
statt der veranschlagten 43.0004, was einem Mehrerfordernia von # Mil- 
liouen Mark entspricht), ans der nothwendigen Abänderung des Grün- 
dungsverfahrena, erhöhten Löhnen n. del. Eine Tabelle gibt die erzielten 
Leistungen bezäglich der Gründung und Mauerung der Pfeiler, sowie 
der Eisenoomstruction wieder. Die letzteren sind anffallend hohe, die 
anderen eher gering. (D. Bauztg. 180, 8, 3448-347.) 


Unterirdische Rührenbrücke durch den Sund. Zur Verbindung 
von Helsingborg und Elsenär empfiehlt Lillyeqrist die Herstellung einer 
so tief unter dem Wasserspiegel liegenden Brücke, dab auch Schiffe mit 
dem größten Tiefgang nie sie berühren können. Dieselbe soll durch 
Pfeiler gesttitzt werden, welehe ans mit Beton gefüllten Caissons be- 
steben. und aus 30m langen Stücken gebildet werden, welche aus einer 
äußeren Stahl- und einer inneren Eisenhtille bestünden, deren Zwischen- 
raum mit Beton ausgefüllte würde. Die Enden würden auf den Pfeilern 
anfrahen und Aber denselben durch aufgesetzte Cementblücke oder Pfeiler 
mit einander verbunden sein, so daß ein continulrlicher Röhrenträger 
von etwas unter 0m Feldlängen hergestellt wäre. Die Gesammtlänge 
soll 44m, die Bausumme 10 Millionen Gulden betragen. Das Gewicht 
von Brücke und Fahrbahn könnte mit dem Gewicht des verdrängten 
Wassers #0 in's Gleichgewicht gebracht werden, daß die Pfeiler nur 
sehr wenig belastet würden, dennoch aber die Brücke anf denselben 
hinlänglich jest und sicher befestigt wäre, so dab trotz der Wellen- 
bew, kein Loekern oder Abspiilen erfolgen kann. Eine bei solchen 
Anordnungen nie zu umgebende Gefahr liegt im der Möglichkeit, durch 
sinkonde Schiffe eingedrückt zu werden ; einem solchen Stoss könnte nicht 
widerstanden werden. (Schweiz. Bauztg. 18%, Bd, XVI, 8. 121.) 

Eisenbahnbrücke über die Loire, im Zuge der Eisenbahn ron 
Romorantin nach Blois gelegen, 1883 erbaut, besitzt 9 Oeffuungen. Die 
Träger sind Einzelträger von je 64‘®m Stützweitefund wurden anstatt 
eontinnirlicher gewählt, weil sonst die Endverschiebung infolge der 
großen Länge bei Temperatursänderangen beträchtlich gewesen wäre 
und ein Veberschieben der Brücke sich unmöglich gezeigt hätte. Die 
Pärallelträger bilden ein —— Netzwerk mit Verticalen in Ab- 
ständen von je 292m, sind #1 hoch und haben die Fahrbahn unten. 
Die Obergurte sind durch eine Windverstrebung und Querrersteifungen 
verbinden. Die Gurte sind einfach T-fürmig, haben mm hohe Steh- 


bleche und Km breite Lamellen. Die Brücke liegt in einer 8 
von 7%g. Zum Echiuas wird der Vorgang bei der Montirung eingeben 
geschildert. (Nonr. ann, de Ia construst, 1800, 8, 33-38, m. Abb.) 


Trentbrücke bei Newark. Die seit dem Jahre 1849 bestehende, 
nach dem Warrensysteme gebildete Brücke, deren gusseiserner Obergurt 
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röhrenfürmig, deren Untergurt aus Schweisseisen war, würde in jüngster 
Zeit umgebaut. Erwähnt sei bezüglich der alten Parallelträger noch, 
daß der Untergurt als Kettengürt, die Netzwerkatäbe aus Guss, bezw. 
Schmiedeisen conatruirt waren, je nach ihrer Beanspruchung auf Uruek 
oder Zug. Sehr misslich war es mit dem Windverband, ebenso mit der 
Anordnung der Fahrbahn bestellt. Die letztere bestand aus 2lem starken 
Schwellen und lag auf den Un rtkettengliedern, belastets daher 
namentlich die inneren von denselben. Im Jahre 1878 1 man die 
Fahrbahn so an, daß alle Glieder mittrugen. Die nene, stählerne Brücke 
hat Halbparabelträger mit geradem Untergurt. Die Hauptträger sind am 
Ende F11m, in der Mitte Bm hoch. Dias Gitterwerk besitzt Dingonalen 
und Vertienlen vach einem zweitheilizen System, im mittleren Theile 
auch Gegendiagonalen. Die Knotenweiten betragen SU5=, am Anflager 
2260m, Die Querträger sind mittels rerticaler Bleche angeschlossen, 
welche parallel zur Brückenachse laufen und für welche die Kopfbleche 
des Untergurtes entsprechend ausgeschnitten sind, Die Brücke wurde 
auf einem Pfahlgertist neben der alten ımontirt zwischen zwei Schienen- 
strängen, auf denen sich, gleich vertheilt, 24 kleine Wagen befanden, 
von denen jeder eine Wasserdruckpresse trug. Diese wurden soweit ge 
hoben, bis die Brücke auf ihnen rühte; dann wurde sie neben die alte 
geführt. An die beiden Enden der neuen Brlcke brachte man nun je 
einen groben, auf 22 Rädern laufenden Wagen, senkte die Pressen so 
lange, bis die Brücke anf jenen beiden Wagen anfsas, und brachte sie 
dann etwas stromabwärts. Jetzt brachte man die alte Brücke in gleicher 
Weise an die eben von der neuen verlassene Stelle, führte sie dann 
unter Verwendung der Pressen weg nnd konnte hierauf die nene Brücke 
endlich auf die Widerlager versetzen, (Enging. IR, Bd. 49, 8. 154, 
157, 1982, 288 n. 243, m, Abb.) 


Die Dalmarnockbrlicke in Glasgew über den *5 — besitzt 
5 Oellnungen won je ititm Weite. Die Hauptträger sind Blechträger. 
Die gesammte Breite zwischen den Geländern heträgt 1524m, hiervon ist 
die Fahrbahn 976m, jeder Fussweg 274m breit. Die Fahrbahn ist aus 
Buckelplatten. die hängend angeordnet sind, gebildet; darüber liegt 
eine Betonschichte, darauf das Pflaster. Die Gründung erfolgte mittelst 
Presslaft, in jedem Senkkasten waren 2 Schächte, von deven der eine 
für die Arbeiter, der andere Mr die Förderung der Materialien bestimmt 
war, (Enging. 1890, Bd. 48, $. 364-385, m. Abb.) 


Brücke über den Belajafuß (Samara-Ufa-Eisenbahn, Russ- 
land). Die genannte Bahn ist eine Verlängerung der Orenburgbahn und 
bietet eine Keihe interessanter steinerner und elserner Brücken dar. Die 
wichtigste ist die 5 Felder von u Spannweite zählende, im 
Ganzen 662m lange Brücke über afluss Die eisernen Halb- 
parabelgitterträger ruben auf 7 Pfeilern, die auf Caissons aufgebaut 
sind, und zwar die beiden Landwiderlager auf je 3 solchen, die durch 
Steinbögen verbunden sind, Die Unterkante der r liegt 107m über 
Hochwasser oder 242m tiber Niederwasser. Die Pfeiler enthalten zu- 
sammen über 32.500 m? Mauerwerk. Der biezu verwendete Portland- 
cament war von ausgezeichneter Qualität, wie sorgfältige Proben er- 
wiesen, denen derselbe, sowie (lie verwendeten Steine unterzogen wurden. 
Die Hauptt stehen von einander Bw ab umd sind mit einander 
durch ein leichtes Gitterwerk im Mer und Untergurt verbunden. Die 
Träger sind 85m am Ende, 122» in der Mitte hoch und in 26 Knoten- 
weiten getheilt. Die Auflager sind abwechselnd feste und bewegliche 
Rolleniager. Das Interesante bildet die Anordnung der gegitterten 
Querträger auf einem Walzenlager in der Mittelachse einer jeden Verti- 
ealen des Hanptträgers; die Secundärlängsträger liegen unter dem 
Schienen, Das verwendete Material war uralisches Eisen, das 4000 kq/em® 
eg nam mar bei 10—15% De zeigte; hievon gelangten 3600 & 
zur Verwendn 


m. Abb, und I Taf.) 


Die Great Western-Straßenbrücke In Glasgow liber den 
Kelrinfluss. Die Länge beträgt 11278 m, die Gesnmmtbreite 1829m. 
Eine 10-97 « breite Fahrbahn wird von zwei je 366m breiten Fasswegen 
eingeschlossen ; die Fahrbahn enthält zwei Tramwaygeleise in der Mitte, 
An zwei mittlere Bigen von 27 74 m Lichtweite schließen sich einerseits 
ein solcher von 104m, andererseits ein solcher von 610m lichter Weite. 
Das östliche Widerlager und die Mittelpfeiler sind direct auf Fels ge- 
75* nur beim westlichen Widerlager gab es Schwierigkeiten im- 
. unverlässlichen Bodens, deren Bewältigung schon beim Bau der 
früher bestandenen Brücke versucht und wnumehr gebürig erzielt wurde, 
worüber ausführlich berichtet wird, Der gegitterte Mittelhogen, 0'91 m 
hoch, hat eine Pieilhthe von htm, ist ans zwei, den Halbmessern von 
965 m und 31:70 m —— — Segmenten gebildet und aus Schmied- 
eisen in I-Form fAnftheilig hergestellt, ruht auf schmiedeisernen Lager- 
platten auf; nur die äußersten Bögen zei eine C-Form. Die Bögen 
liegen von Mitte zu Mitte 230 m —— Ashulich sind die kleineren 
Bögen construirt. Die Straßenbahn liegt auf Stahlträgern von BB0 m 
Höhe, die in Mitten-Entfernungen von 1:83 s liegen. An die Untergurte 
sind kleine Widerlager von Beton, die als Kämpfer für Gewölbe dienen, 
angeschlossen. Die Gewälbe sind mit Beton abgeglichen; anf dieser 
Plattform liegt dann eine 19 mım starke Asphaltschiehte. Es werden noch 
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interessante Mittheilungen über die anschliessende Straße, Aber die Aus- 
schmäckung der Brücke, die zeitweilige Hilfsbrücke u. dergl. gegeben. 
(Enging. 1890, Bd. 50, 8. 291-242, m. Abb. u. 1 Taf.) 

Einige neue amerikanische Brücken. Gibt Mittheilungen über 
die North Rirer-Bricke zwischen New-York und Jersey, ferner über die 
Hudsonbrücke nächst Albany an der „Anthony’s Nose* genannten Stelle, 
über eine Mississipibrücke nächst New-Orleans, über eine Delaware- 
brücke in Philadelphia. Hiernach werden Angaben über bereits in der 
Ausführung begri Werke gemacht, wie die Lonisville- und ‚Jeffer- 
sonrille-Brücke, die Obiobrücke bei Brunot's Island, die Coloradobrlicke 
bei Red Rock, die Mississipibrücke in Memphis. Dann wird hingewiesen 
auf die Vollendung der Brücke über den mes River in Connecticut, 
der Coteaubrüicke über den Lorenzostrom, endlich der Kentuckybrücke. 
Erwälhnt wird noch der Umbau von Eisenbahnbrücken zum Zwecke der 
Herstellung einer festen, gegen Durchbruch bei Eutgleisngen wider- 
standsfähigen Fahrbahn, überdies ein lehrreicher di licher Unfall 
geschildert. (Enging. 1890, Bd. 50, 8, 401.) 

Die Rentabilität der Canalbrileke. Hierüber hat die Gesell- 
schsft eine Untersuchung veranataltet. Bei einem Öliterverkehr von 
5 Mill. Tonnen und einer Personenfrequenz von einer Million würden 
sich als mte Bruttoeinnahmen rund 125 Mill. Francs ergeben. Da 
die Beer ——— 50 km lang sein, die Bahn keine Haltestellen und 
kein rollendes Material erforderm wird, #0 wilde sich voraussichtlich das 
Anlagecapital angemessen verzinsen. (Genie civ. 1890, Bid 17, 8. 75 u. 76.) 


Ein neuer Vorschlag zur Verbindung Englands mit dem Fest- 
lande, Bunau-Varilln schlägt hiefür den Bau eines Tunnels vor, 
der aber schon in gewissen Entfernungen von den beiderseitigen Küsten 
endigen soll, von wo an eiserne Vinduete die Verbindung mit dem Lande 
herstellen sollen. Die Verbindung des Tunnels mit den Vinducten soll 
durch gewaltige Aufzüge oder aber durch Bampen erfolgen. Seinem Vor- 
schlag schreibı er eine Reihe von Vortheilen za, vor Allem den. dass 
die bisher stets gegen die geplante Verbindung erhobenen strategischen 
Bedenken hier nicht obwalten, da eine Zerstärung der Zugangevinlucte 
verhältnismäßig leicht erfolgen kaun, diene übrigens im Machtbereich 
der britischen Flotte liegen. Ferner wird die Schifffahrt nicht wie durch 
eine Brücke gefährdet, und es können sich wegen der Nähe der Pfeiler 
an den Ufern auch keine intersationalen Schwierigkeiten ergeben. Verfasser 
schätzt auch die Kosten seines Projeetes beträchtlich geringer ala die 
einer Brücke uud nicht wesentlich höher nis des früheren Tannel- 
projeetes, (Genie cir, 14, Bd. 17, 5. 8%.) 

Brücke über die Snöne in Lyon. Der Fluss soll durel einen 
eisernen Halbkreisbogen von 150m Stützweite übersetzt werden, woran 
sich beiderseits ein eiserner Vinduet ron 48 m Stützweite anschließt. Die 
Falırbahn soll beinahe 107» über den Quais liegen; zur Verbindung 
derselben mit dem tiefer gelegenen Stadttheilen sollen Aufzfige dienen, 
die Waaren und Personen befördern und in eisernen Thürmen enthalten 
sein werden, welche an dem beiden B pfern aufgeführt werden. 
The Bogenhöhe soll im Scheitel 35 =, an den Kämpfern 75 u betrmgen. 
(Ann. d. t. p. 180, 8. 106-108, m. Abb, 

Siecherheitsthore hei einer Straßen-Drehbrücke über den 
Providenee-Flass. Erfordert wird, das die Thore vom Drelpfeiler aus 
bethätigt werden, die Bewegung der Drehbrücke nicht hemmen und keine 
besonderen Arbeitskräfte nörhig machen. Die Bricke besitzt eine 7:4 m breite 
Fahrbahn, jederseits davon einen 18m breiten Fussweg; anschließend 
au den beweglichen Theil noch eine feste Brücke. Anf dieser befinden 
sich die um lotbrechte Achsen drehbaren Thore. In der Fahrhahnmitte 
beiinder sich ein Plosten, gegen den die Thore, von denen jedes die 
halbe Fahrbahn abschließt, auschingen; die Fusswere haben eigene 
Thore. Die Bewegung der Tbore erfolgt mittelst Kabeln, die sich auf 
Trommeln wickeln, die auf dem Drebpfeiler stehen und durch eine 
Dampfanschine bewegt werden, welche auch zum Oeffnen und Schliessen 
der Brücke dient, Die —A der Bewegung auf die Thore 
wittelat des Kabels verursachte zi iche Schwierigkeiten, gel aber 
durch die Einschaltung einer vermittelnden Vorkehrnug. (Anm. d. p. et 
ch. 18@0, 8. 44- 45. m. Abb.) 

Beim Bau der Lonisville- und Jeffersonville-Brücke gal es 
nenerlich einen I/nfall, über den Mittheilungen gemacht werden im 
(Wochenschr. d. österr. Ing.- u. Arch.-V. 1890, 8. 257). 

Die größte Drehbrilcke. 
„Ann. d, t pn.“ sim enthalten in (Wochenschr. d. österr, Ing.- u. Arch.- 
V. 18, 8. 2971. 

Das Project für den Umbau der Ferdinands-Brücke in Wien. 
Wiedergabe (des im Verein iwebaltenen Vortrages von A. v. Wiele- 
mans in (Wochensehr. d. örterr. Ing.- u. Arch.-V. 1890, 5. 44-408, 
m. Abb.}. Die Mittheilungen des Ingenieurs Liss betreffend die Con- 
atrmetion der neuen Brücke und die daran gekuhpfte Disenssion werden 
wiedergegeben (ebenda 1890, 5. 412-413.) 

Die Montirung des Cerrena-Vinduets. Hochinteressante Mit- 
theilungen hierfiber macht Oscar Meltzer in (Zeitschr. d, österr. Ing.- 
a. Arch.-V. 1890, 5. 63-69, m, Alb. u. 6 Taf. 

Die Aemmi-Eif-Brücke bei Uleaborg in Finnland. Mittheilun- 
ge hiertiber bringt Prof. M. Strukel in (Zeitschr. d. ästerr, Ing.- n. 

reh.-Ver. 1890, S 137-146, m. Abb, a. 3 Taf.) 

Eisenbahnbrlcke über die Eider bei Friedriehstadt im Zuge 
der Schleswig-Holsteinischen Marschbaln. Nach kurzer Geschichte der 
Babn and Schilderung der Lage der Brücke werden ihre Gesammtlänge 
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mit 412464 m nnd die Stataweitan der einzelnen Felder von Stiden an- 
gefangen mit P027, 23:50, 2550 (Drehöffuungen), 9027, dann viermal 
4187 m angegeben. Die Brücke ist eingeleisig, sämmtliche Pfeiler und 
der eiserne Ueberban der Drehbrücke sind für zwei Geleise ausgeführt. 
Die Constructionshübe von Eisenunterkante bin zur Schienenoberkante 
betr, 1:03 m, Die große, bei Flutb 10m betragende Wassertiefe, so- 
wie der Ba nd lieb die Luftdruekgründang der Pfeiler als am besten 
—— einen. Es werden Mittheilungen gemacht über die Boden- 
eit, die Bauart der Pfeiler, die Gestalt der Senkkasten, das 
Hinablassen derselben, tiber den Bodenauskub, den V beim 
Betoniren unter der Presslaft, die Maschinen, die beim A en sich 
ergebenden Richtungsfehler, die leider auch hier eingetretenen Unfälle, 
die von der Polizei verfügten ne ng ee die Batonberei- 
** und -Versenkung und die Manerung. Der Deberban zeigt Fach- 
werkträger mit untenliegender Fahrbahn; die Schienen liegen nnmittel- 
bar auf den Längsträgern, wobei die — derselben als Auflager- 
platte gebildet ist. Die Schienenstöße liegen =o mahe an den (Quer- 
trägern, dab eine Verlaschung überflissig ist. Die Fahrbahn besteht 
zwischen den Längsträgern aus Riffelblecben, außer diesen aus Holz- 
* ——— wird die Anordnung der Geländer, der Stossverbin- 
en, sowie der Anflager. Die Hanptträger der Fluthöffnungen und 
der Drehbracke sind Parabelträger. diejenigen der Stromöffnungen mit 
%r77 m Stätzweite zeigen die Form eines Trapezes. Die 54 m lange 
Drehbrücke ist nach Schwedleracher Art ausgeführt; der Zapfen liegt 
in der Mitte, am Sikdonde ist ein Vebergewicht von 500 kr angeordnet. 
im vom Zapfen befindet sich das Lanfral, diesem gegenüber und in der 
Querachse der Brücke drei weitere Räder, welche mit 3 mm Spielraum 
über dem Lanfkranze hängen. Die Brücke kann von zwei Arbeitern 
in zwei Minnten um ®® gedreht werden. Im geschlossenen Zustand 
rubt jeder Hauptträger auf drei Auflagero, zwei an den Enden, eines in 
15m Entfernung von der Mitte, so daß ein oontinuirlicher Träger von 
zwei ungleichen Feldern vorliegt, Sämmtliche Auflagertlieile aind sym- 
metrisch zur Mitte ordnet, so daß sich die Brücke um 3600 drehen 
lässt. Die eigenartige Einrichtung der Aufinger an den beiden Enden 
der Drehbrücke wird eingebend vorgeführt. Ea folgen dam noch Mit- 
theilungeen über das verwendete Material — Schweisseisen fiir die 
ber die zugelassenen Bea chungen, die vorausgesetzten Belastungen 
und eudlich über die Aufstellung. Im Anschinse hieran waren noch mit 
Rücksicht auf die Schifffahrt gewissu Anordunngen erforderlich, snwie 
Abschluss-Signale einzurichten, worüber Einiges mitgeiheilt wird, Sehr 
interessant sind die Angaben über die Lösch- und Ladebröcke und ihre 
Ausrüstung, sowie namentlich über die zur Förderung der Sand- und 
Schottermaasen, des Betons und des beim Absenken der Pfeiler gewon- 
nenen Bodens benützte Drabtseilbahn, Die Arbeiten waren der Gesell- 
schaft Harkort in Duisburg gegen eine Uerbersahmssumme von Alk. 1,306.615 
übertragen. Der Bau erforderte genan zwei Jahre, wobei zwei sehr un- 
günstige Winter zu überstehen waren, Dreeßen, Magens und 
Lesser in (Zeitschr. d. Arch.- u. Ing.-Ver. x. Hann. 1880, 8, 4483-454 
und S85— 505, m. 9 Taf.). 


Brücke Über den Oblo. Die Chesapeake- nud Obiobrücke in 
Cineinnati bat drei grobe Stromöffoungen, wovon die mittlere zwischen 
den Pfeilermitten 16754 m Spaunweite besitzt; die beiilen seitlichen 
Oeffuunngen haben 149 35 w entfernte Pfeilermittel, Die Fahrbahn ent- 
hält zwei Geleise Eisenbaln, fermer außerhalb der Hauptträger zwei 
Fabr- und zwei Fusswege. Die Hanpttrüger zeigen die bekannte in 
Amerika Abliche Form mit Bolzen als Kuotenverbindungen. Für die Zug- 
glieder wurde Stahl von 410-4700 ky/cm®, für die Druckglieder so!cher 
von 41-00 ka em? Festigkeit in Verwendaug genommen; Fabrbahn- 
träger und Geländer sind aus Schmiedeisen, An die eigentliche Brlicke 
schlieGen sich noch anf der Südseite ein 46726 m und auf der Nordseite 
ein 70104 w Innger Viadnet an, Das Bauwerk wurde von der Phönix- 
Brückenbangesellschaft im März 18% begonnen und am 25. December 
desselben Jahres vollendet. Infolge von Schwierigkeiten von Seiten der 
Bahngeselischaft wurden die anschließenden Vindnete erst im verflossenen 
Mai fortigggestellt. Das Eisen- nnd Stahlzewicht beträgt von der Brücke 
4356 2, von den beiden Vinducten 4515 4. Die Eisenbahninst entspricht 
einer gleichmäßig vertheilten Last von &dtm, die Gesammtlast beträgt 
IIM rm. (Euging. 18%, Bd. At, 8. #60, m. Abb. u. Taf) 


Die Canalbrüieke (vgl, unser Lit.-Bl, 1800, 8, 4) Ein sehr 
gutes Expos. das die bei der Projectirung leitenden Gesichtspunkte 
klar herrorhebt und die finanzielle. sowie ie commercielle Seite be- 
lenechtet, ist gedruckt in (Ann. d. t. p. IB, $. 16-17, m. Abb.). 


Straßenbrücke über die Noeeschlucht bei Sa. Glustinn in 
Tirel og. unser Lit.-Bl, 38%, S. 35), Mittbeilangen hierüber nach 


Gabriely's Aufsatz bringen (aun. d, t. p. 1890, 8. 21-28, m. Abb, 
u. Taf.) 

Die Forthbrücke (rg). unser Lit.-Bl, 1890, 5. 34.) Einen um- 
fassenden, sehr interessanten Aufsatz veröffentlichen (Ann. d. t. p. 


180, S 61-66, m, Abb, nu. 2 Taf). 


Brücke über den North River in New-York. Die Spannweite 
dieser gewaltigen Hängebrücke soll BO m betragen; die Brückenbahn 
wird eine doppelte sein, die obere ist bestimmt, sechs Geleise anfzu- 
nebmen, die untere vier. Vier Stahlkabel von je 12m Durchmesser sollen 
das Ganze tragen. Um die nöthige Steifigkeit zu erhalten, werden die 
Kabel paarweise über einander angeordnet und entsprechend verbunden 
werden. Dem Winddruck entgegen wirken sollen vier horizontale Kabel 
ron je 30cm Durchmesser, von denen zwei über, zwei unter der Brücken- 
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bahn liegen. Die lichte Höhe unter der Brücke wird 45 = bi ‚die 
Thilrtme solien 150 m über Hochwasser, &7 m über die Gritndungssohle 
ea po . Sie werden aus Stahl ausgeführt und messen im Niveaı 
ıdes Hochwassers 102 auf 54m. Die Gesammtlänge der Brücke soll 
1060 m betragen, darım die beiden seitlichen Felder je 450m. Das Ge- 
wicht jeder Veranke wird 660,000 betragen. Die längenänderung 
der Kabel infolge der Temperatarunterschiede wird im Maximum mit 
75 cm angenommen. Gustav Lindenthal veranschlagt die Kosten der 
eigentlichen Brücke mit 32 Mill. Gulden, wozu noch 62 Millionen für 
die übrigen Herstellungen kommen. Zum Schluss wird noch ein Vergleich 
zwischen der North River-, der Brooklyn- und der Britannis-Brücke an- 
gestellt. (Ann. d, t. p. 1890, S 175—177, m, Abb.) 


Ueberwachung der eisernen Brücken (vgl, unser Lit.-Bl, 1890, 
8. 35). Sehr interessente, weitere Mittheilungen hierüber bringen auch 
(Anm. d. t. p. 1890, 8. 219). 


Tunnelbeu, 


Straßentunnel In Stuttgart. Die Fenersee-Gegend nnd die (arls- 
vorstadt Haslach sollen rermittelst einen Sm Im Lichten weiten und 
6m hohen Tunnels durch den Hasenberg verbunden werden. Das Ban- 
werk wird 123 m Inn, liegt im Gefälle von 6% und wird Ak. 200.000 
kosten, (D. Bauzte. I8W, 8, 314.) 


Brenn-Erseheinungen infolge vorhandener Spannungen Im 
Gestein der Kehrtannel auf der Nordrampe der Gotthardbalhn. 
Darunter werden die Absplitterungen dünner Schalen vom cnmpastem, 
massigem, kryatallinischem Gestein verstanden. Das Ürnndgebirg der 
Bahnstrecke Gurtnellen-Göschenen besteht aus verschiedenen Arten von 
Gneigranit, welehe Orthoklas, wenig Oligoklas, ginsigen (narz, 
schwarzen und wenig hellgräuen Glimmer enthalten. Zuerst wurden 
diese Erscheinangen beim Pfaffenspraungtannel beobachtet. Zum Schutz 
der Arbeiter musste ein leichter Sicherheitssinban an der Decke erfolgen; 
die angrenzenden geschichteten oder zerklüfteten Gesteiopartieun zeigten 
die Erscheinung nicht. Beim Leggisteintunnel traten die Brenn-Erschei- 
nungen in größerem Maße erst beim Betrieb auf einer #3 m langen 
Strecke auf, und zwar wie im früheren Falle auf der convexen Seite 
der Tunnelröhre. Das Gestein Ibste sich ab, das nunmehr blusgelegte 
bielt sich einige Monate, dann zeigten sich ron Neuem Absplitterungen. 
Im Tunnel bei Wattingen kamen diese Erscheinungen im Firststollen, 
bei der seitlichen Erweiterung desselben, namentlich aber auch an der 
Sohle des Strossenabbruches zum Vorschein; dabei brach das Gestein 
mit einem Knall von unten nach oben auf. Die Umache muss wohl in 
einer Spannung im Gestein, entstanden bei dessen Bildung, gesucht 
werden; dabei hängt viel von den pr ab, Rich, Bechtle 
in (Schweiz, Banztg. IK10, Bi. XVI, 8. 47—40, m. Alb.) 


Bohrmaschine mit Schmirgel-Bohrkrone. Olat Terp hat in 
dem bekannten Diamantbohrer den Diamanten durch Schmirgelkörner 
ersetzt. Die Bohrkrone ist au der unteren Ringfläche geriffelt; in die 
Eiffeln setzen sich die Schmirgelkörner fest und schleifen das Gestein 
in der Breite der Ringfläche aus. Die Bohrkrone ist selbst aus Schmirgel- 
masse verfertigt. Der durch dem Bohreylinder auf die Bohrsohle geführte 
Wasserstrom triet durch Wandüffuungen aus der Bohrkrone, die mit 
einem s0 feinen Sieb ausgefüttert ist, dnsa wohl das Bohr- und Schmir- 
gelmehl, nicht aber moch brauchbare Schmirgelkörner mitgenommen 
werden, Die Umdrehungsgeschwindigkeit muss ungefähr viermal so groß 
wie beim Diamantbohrer sein. Auf diese Art sollen Bohrlöcher von 
20-1000 m Weite und Gesteinskerne bis 10 m erhältlich sein. Das Sy- 
stem wäre demnach für 8 - und für Tiefbohrungen verwendbar, 
die langen Gesteinskerne könnten zu Säulen abgedreht werden, und 
überdies soll eine wesentliche Verbilligung erzielt sein. (Schweiz. Bauztg. 
1890, Bd. XVI, S. 134 —135,) 


des Dunmail Tunnels. Derselbe liegt in der 
Aquäductstrecke von Thirlmerse nach Manchester, ist circa 5 km lang 
und bezinnt an dem Filterbranmen, der 20m tief, 12:2 weit und ınit 
dem See, aus dem das Wasser entnommen wird, durch einen kurzen Tunnel 
verbunden ist. Bei Withburn, wo ein Schacht von 32m Tiefe sich vor- 
findet, tritt eine Richtungsinderung ein; eine zweite erfolgt bei Dun- 
mail. Vorgetrieben wurde der Tunnel von dem erwähnten Schacht, sowie 
vom Stdende ans; der Durchschlag erfolgte am %. Juli 18% nach 
4gjähriger Arbeit. Die Trace vom Schachte weg war durch zwei vou 
der Oberfläche aus ermittelte Linien gegeben, Der Fehler in der Breite 
betrug beim Zusummentreffen 20 mw, in der Höhe Om, Um den 
zweiten Winkelscheitel zu finden, wurden auf dem ziemlich unregel- 
mäßigen Terrain die Längen schr genau gemessen und dann in den 
Tannel übertragen. Der Tunnel bat 213m Höhe hei 258 = Weite. Die 
Abweichungen beim Zusammentreffen wurden natfirlich von den Beoh- 
achtungsschwierigkeiten beeinflusst; namentlich der Dynamitrauch war 
schr hinderlich ; bisweilen dauerte es zwei Stunden, beror #s jelungg, 
ein kaum 400 m entferntes Object zu sehen und darauf einzustellen, 
(Enging. 1890, Bd. 50, 8. 50, ın. Abb.) 


Entwurf eines Tunnels unter dem East River in New-Vork. 
Die gesammte Länge beträgt zegen 5100 m, woran sich Rampen einer- 
seits mit 125%. andererseits mit 12% Gefäll anschliessen. Von einem 
im Flussbett gelegenen Felsen ana soll ein Braunen gesenkt und von da 
nach beiden Seiten der Tuunel vorgetrieben werden. Der Scheitel dea 


Gewölbes soll in eine Tiefe von 75m unter der Finssschle kommen. 
Der Tunnel soll im Lichten 7-5 m weit und 675m hoch sein tind alek- 
trisch beleuchtet werden. (Ann, d. t. p. 1890, 8. 134—135, m, Ah.) 


Der St, Clair-Tannel. Nach kurzen Mittheilungen tiber den 
Stand der Arbeiten, über Bedeutang des Werkes fir den Verkehr und 
über die Vorgeschichte wird der 180m lange Tannel, dem anf amerl- 
kanischer Seite ein 762 m nnd auf ennalischer ein 95 ı langer, offener 
Einschnitt vorausgeht, eingehendat besprochen. Das tiefäll beträgt 20%, 
gegen die Mittelstrecke von 518 m Länge, die mit 1%, fällt. 1888 wurde 
mit Senkbramnen an beiden Ufern begonnen, diese aber verlassen. Bis 
3). August 1800 wirden über 01,000 m? Ausbab erzielt und der Tannel 
eröffnet. Uuter den Strome erfolgte die Arbeit in verdichteter Luft 
unter einem Ueberdrücke von anfänglich 07, zuletze 16 ky/cemt. Zeit- 
weilig wurde ausnahmsweise noch höherer Druck erzeugt. Meist war 
keine sonderliche Schwierigkeit, nar wenn man auf Triebsand und Kies 
stiess, war hohe Gefahr wegen Entweichens der Dracklaft. Der Tunuel 
hat Kreisguerschnitt von #55 m Durchmesser. Er worde mit eisernen 
Schilden, die durch 24 bydranlische Maschinen vorgepresst wurden, 
ausgebaut; hierüber werden ausführliche Details von hohem Interesse 
mitgerheilt. Das ausgebrochene Material wurde durch Maulthiere auf 
kleinen Karren innerhalb der Verdichtungsstrecke, answärts aber von 
Pferden, die es in der Presslaft nicht »usbielten, befürdert. Das Ge 
—— — des Auskleidungseisens beträgt 7. 300. Dann 
noch eine Ausmanernng. Man muss befärchten, dab in nicht allzu ferner 
Zeit der Tunnel den Verkehrsanforderungen nicht mehr gentigen wird 
können, aber eine Schätzung der Kosten ,‚ dab die Herstellang 
zweier getrennter Tunnel sich billiger stelle, als die eines solchen vom 
dem erforderlichen größeren Protil. Interessant sind auch die Mittheilan- 
gen über die Methode der Einhaltung der richti, Trace. Die Kosten 
waren mit 6 Mill. Gulden veranschlagt, es dik aber voraussichtlich 
eine Million erspart werden, (Enging. 1890, Bd. 50. 8. 570-578, 
m. Abb. n. I Tat.) Weitere Mittbeilungen hierliber «ind enthalten in 
(Ann. d. t. p. 1890, 8. 15%.) 


Der neue King's Uross-Tunnel. Infolge der bedeatenden Vor- 
kebrsvergrößerung auf der Great Northern-Eisenbahn, sowie der hieilurch 
bedingten Beesirtheit der King's Cros-Station ie London, erschien das 
Hinzufttigen einer dritten doppelten Geleislinie hauptsächlich zur Bewäl- 
tigung des Localrerkehres nüthig; ein dritter Tunnel wird demuach 
jetzt, parallel zu den bereits bestehenden, angelegt. Die Methode des 

organges ist nen und dem Herren Jenninga und Stannard paten- 
tirt. Der neue Tunnel führt von King's Uross-Station nordwärts unter 
dem Begent's Canal durch und ist 4846 m lang. Er besteht aus drei 
Partien, die von der Bodenbeschnffenheit abhängen. Wo fester Grund 
ist, hat das Eiprofl 77m Höhe, dabel 792m größte Weite. In der 
zweiten Partie hat das Profil 678m Höhe bei gleicher Weite wie 
früber; unter dem Canal endlich iat die Decke aus gubeisernen, aozu- 
sagen gefälzten Tragstiicken gebildet, Der Tunnel ist durchwegs unter 
Anwendang von Cementmörtel ausgemanert; die Mauerstärke beträgt 
O4 m. Innerhalb von 3 Monaten wurden 137.16 m in meisten hartem 
blauen Tivım vurgetrieben. Der Vortrieb erfolgt auber von den Mund- 
löchern auch noch von zwei Schichten aus. Es schließt sich noch eine 
sehr interessante Schilderang der neuen Tuannelmethode an, die im 
Wesentlichen darauf beruht, dab das Vortreiben von eisernen oder 
stählernen Nadelbalken erfolgt. Der Vortheil der sonst eigentlich dem 
Princip der Juchzimmerang entsprechenden Methode liegt natärlich darin, 
daß eben die Nadeln wicht so viel Raum erfordern, als der entsprecheude 
Holzbalken; »ie eignet sich daher namentlich dann, wenn möglichst 
über den Lichtraum binaus an Häühe gespart werden muss, was in dem 
vorliegenden Falle sich als nöthig gezeigt hatte. (Eaging. 1890, Bd. 50, 
&. #73, m. Abb.) 


Der Tunnel unter dem Clyde in Glasgow (vgl, unser Lit.-Bl. 
1890, 8. 36). Mitcheilungen hierliber bringen noch (Ann. d. et. p. 18%, 
8, 54-54, m. Abb.) 


Rosterscheinungen in Tunneln {vgl. unser Lit,-Bl. 1890, 8. 281. 
Sehr interessante Mitrheilnugen Aber die Untersuchungen Thoruer's 
über die Entstehungen des Rastes auf den Geleisen in den Tanneln der 
Eisenbahn Weilburg-Naasau nach einem Aufsatze in „Stahl und Eisen“ 
geben wieder (Ann. d. t, p. 1890, 8. 90-91) 


Die Kosten der Tunnel. James L,adame macht in seinem Buche 
über eine Bahn von Calais unch Mailand Angaben über die Herstellungs- 
kosten der großen Tunnel, Es werden die Preise für die Tannel darch 
den Jura, durch das französische Mittelgebirge, durch die Pyrenäen und 
durch die spanischen Kettengebirge, dann die der drei großen Alpen- 
tannel initgerheilt. Ladame sucht dann den Zusammenhang zwischen 
der Längenvergrüßerung eines Tunnels und der hiedurch u Ver- 
größerang der Herstellungskosten für ıie Längeneinbeit in möglichst 
einfucher Form zu bestimmen; seine Ergebnisse, die sich wohl leicht 
anfechten ließen, verwendet er dazu. um die Gesammtkosten einer 
Eisenbaln zu ermitteln, welehe dem Thuner See mit Dome d’Ossola 
verbinden und so die directe Eisenbahnlinie won Calals his Mailand 
herstellen soll. Das bedingt aber die Ansfährang zweier beträchtlich 
langer Tunnel, und zwar des einen unter dem Gemmi, und des andern 
unter dem Simplon. Ladame kommt dabei anf die hübsche Summe von 
140 Mill, Franca für sein Eisenbahnprojeet, (Ann. d. t. p. 1890, 8, 149 
— 152.) 
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Veber die Bestrebungen sur Bestimmung der Härte reforirt 
diplom, Ingenieur A. Haussner in der Übssterr. Zeitschr, fiir Berg- nnd 
Hüttenw. 1890, 8. 409, 
Reglement für die Prüfung von Sehweimeisen und Stahl, auf- 
xentellt vom Germasischen Lloyd. (Stahl u. Eisen 1660.5II. 8 716.) 


Ueber Seeunda-Rohelsen. Von ©. A Jacobson. Der Verlamer 
erörtert die Frage, was man unter Roheisen versteht, wie solches im 
Frischherd zu behandeln ist, nm das darans erzeugte Schmelzeisen im 
Schweissofen in ökonomischer und technischer Beziehnng am vortheil- 


haftesten verwenden zu können (Üesterr. Zeitschr. für Beng- um Hittenw., 


1800, 8, 45.) 

Wiederkohlungsprocess. Filtriren des flüssigen Stahles dorch 
eine Kohlanschieht von Howe und von Elbera, (Eng amt Ming, 
Journ. I8AI. 8. 4.) 

Phosphor in Gnsselsen. Mitcheilungen über den Einfluß des- 
selben anf Textur, Kaltbruch, Festigkeit etc von Keep. ilron la IT, 
*. 115 m. Abb.) 

Vcber das Fliessen der Metalle nnd dessen Einfluf anf die 
Prüfung berichtet Kreuzpointuer. (Irom 1800/11, & 76, 180.) 


Ueber physikalische Eigenschaften einiger Legimnzen von 
Mangan, Kupfer um Aluminium berichtet Cowlea. «Iran IH10/1., 8. 475.) 


Die Veränderung des Eisens bei verschiedenen Temperntaren 
von Ball. (Iron 18907, 8. 429} 

Siemens-Martinofen mit nentraler Sohle anf den Tamariawerken 
wird besprochen, (Eng. and Ming. Journ. 1890,11., 8. 213.) 

Automatischer Apparat zur Controle den Bessemer-Convertera 
zu Blaenavım nnd Kbbw. Vale. (Eng. and Ming. Journ. 1890 IL, 8. 48 
m. Abb.) 

Chemisch-ealorische Studien über Generatoren und Slemens- 


Martinöfen. H. v. Jüpıner berichtet über die Resultate eines Heiz- | 


rersuches au einem Siemens-Martinofen mit versenktem Gewülbe. (Oster. 
Zeitschr. für Berg- und Hättenw. 1590, 8. 428, 43%.) 


Leeder's Sandformmaschine ist abgebildet und kurz besprochen. 
(Eng. and Ming, Jotrm. 1890/11, 5. 33%) 

Bessemer Process. Nene Anlage auf den Cambrin-Eisenwerken 
Mittheilangen über die Entwicklung der amerikanischen Hochöfen mit 
Röcksicht auf die grosse Praduetion. (Eng. and Ming. Jon. IBH0/IL., 
8, 384, 188 m. Abb.) 

Jordan’s Apparat zur Goldextraetion ist beschrieben. (Iron 
18T, 8. 244 m, Abt.) 


Metnilurgische Behandlung der kupferhaltigen Schwrfelkiese in 
Huelva bespricht L,anny. (Irom 1890,I1., 8. 20.) 


Winderhitzer. F. Lürmann besprieht die Entwicklung der Ans- 
ne steinerner Winderhitzer. (Stall und Eisen 188011. 8. Tim 
m, Abb.) 

Der Daris-Colby'sche Schachtröstofen mit Gasfenermng nach 
Sterling & Valentine wird von G. Kraupa besprochen. (Üssterr. 
Zeitschr. fir Berg- und Hittenw. 1890, 5, 370, Taf. 17.) 


Verbesserte rotirende Rostüifen von Howell haben, nach Kronpa, 
Flammüfen gegeniiber den Vortheil, dad bei grömserem Aufbringen und 
geringeren Kosten eine durchgreifendere Rüstung bei stetiger, leicht 
ansenführender Controle und enntinnirlichem Betriebe sich erreichen lässt, 
(Berg- und Höttenm.-Zeitg. IHW, 8. 28%, Taf, 5.) 


Beschreibung des Düsenstoeks. Die Verbesserungen, welcho hei 
denselben zur Anwendung gelangt sivd, bezwecken die leichte Hand- 
babang und die Möglichkeit denselben rusch und gunz aus dem Ranım 
sor der Formöttnune zu entfernen, «damit bei vorkommenden Arbeiten 
an der Form die Schmelzer sich ungehindert vor derselben bewegen 
können. (Stabl und Eisen 1990, 8. #92 m. Abb.) 


Vereinfachte Methode der Berechnung von lleizvrersueben 
von H, v, JAptner soll dadureh erzielt werden, daß die Rechnungen 
möglichst auf die volumprocentiache Zusammensetzung der entwickelten 
oder in Verwendung kommenden Gase basirt werden. (Üesterr. Zeitschr. 
für Berg- und Hüttenw. 1840, 8. 544, 541, 553.) 


Zerkleinerungsaninge fiir Thomns-Behlacke ist fiir eine stilnd- 
liche Lieferung von BIO kr gemahlener Schlacke berechnet nnd kann 
bei SHstlindiger Arbeitszeit in 29 Arbeitstagen 49.920 £ Thomas Schlacke 
liefern. Grundriase, Schnitt und Beschreibung bringt „Der prakt. Maschinen- 
eonstr.* 1690, 8, 178, Taf, 57 m. 58.) 


Aluminiam. Dr. B. Kosmann bespricht die Fortschritte in der 
Alnmiuinmfabrikation, (Stahl u, Eisen I8W0/IL., 3, 69% m. Abb.) 


Anwendung des Ferro-Aluminioms, Mittheilangen vom Langhen- 
hove nach Revne nniverselle 189%, 8. 145. (Berg- und Hüttenm.-Zeitg. 
1890, 8. 296.) 

Den Eintluss des Aluminiums auf Gusseisen besprechen J. Keep, 
Mabery und Vorce nach Eng. and Ming. Journ. 1888, 8. 337. (Berg- 
und Fiitttenm.-Zeitg. 1990, 8. 34 
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Nr. VI. — 1891. 
Grabau's Verfahren bei Darstellung von Aluminium, durch 
welches man fast zur vollkommenen Reinheit gelangt, beschreibt Jehon. 
(Berg- und Hiüttenm -Zeitg. 1500, 8. 424, Taf. 6.} 


Neueres aus dem Eisenbüttenwesen. Oamand. Usber das 
Härten von Stahl und Eisen und die kritischen Funkte dabei. Kraft, 
rbeinländische Eisenhütten, Hanrwanns Eisenbahnmuseum in dem 
Osnabrucker Stahlwerke. Keep, Wirkung des Phoaphora auf Gunneisen. 
Hadfield, Kinfdinm von Silicium anf die Bigenrchaften des Fisens und 
Stahles. Incobson, lieber Seraunda-Roheisen. (Berg- und Hütteum.- 
Zeitg. 1890, 8. 413. 

Briskers Walzwerkeonstructionen werden besprochen, und zwar: 
1. Imo-Walzwerk mit senkbarer Unterwalze. 2. Trio-Universalwalzwerk. 


. 4. Umführungswalzen zum Zurtckgeben der Stäbe, 4. Walzwerk für Band- 








eisen und Draht. 5. Bandeisen-Wiekelapparnt, (Üesterr. Zeitschr. für 
Berg- nnd Hüttenw, 1890, 8, 379, Taf. 18.) 


Hochofen Nr. 4 der Elizawerke bel Pittsburg. Die Abmessungen 
der einzeluen Theile sind folgende: Hochsfen: Hühe 2438 m, Durchmesser 
lea Kohlensarks 7-01 m, des Herdes #35 m, der Gicht gemessen 2» unter 
dem Platean, bis wohin die Beschickung reicht 483 m, des Triehters 465m, 
7 Disen von je Ih2mm 1 W. Gichtaufeug. Zwei Fürderkörbe von 
2:74 x 274 Bodenfläche, geboben wird auf 2743 m Höhe, Winderhitzer. 
Vier von je 64m Durchmesser und 259% m» Hühe. Kamin. Liebte Weite 
48m, Höhe Gbm, 14 Stahlanker von je 10m Llnge und 75 mm Stärke. 
Kessel, Zwülf Kensel in vier Batterien von je drei Kesseln, Imrehmesser 
152 m, Länge B5tm, Geblüsemaschinen. Darchmesser des Gehläserslinders 
216m, des Dampfeylinders 107m, Hub 152m, Leistung Wäncm® in 
der Minute, Leistangsfähiskeit. Der grösste Abstich naclı sechsständiger 
Binsexeit wog 10944 7, die höchste Tagesproduction betrug MI %. die 
grösste Wochenerzetgung 214259 1, und die beste Monataleistung 8792-63 °. 
(Stall u. Eisen 1&u0/IL., 8. 700,) 

Füllen und Anblasen eines amerikanischen Hochofens. Aus- 
zug ans einem Vortrage von Ing. Fackenthal ans Riegelsvilte, Der 
Vortragends gibt eine Beschreibung des Anblasens, wie sie aich bei 
achtmaliger Widerbolang entwickelt hat, und bespricht die Veränderungen, 
welche die Masse des Hochofens erlitten haben, bis seit dem sechsten 
Anblasın kein Grund mehr vorlag, weiter zu verbessern. (Stahl u, Eisen 
iso, Il., 8. 702, m. Abb.) 


Neueres aus dem Metaliblittenwesen, Lewis & Bartlett's 
Bentelprocess zur Darstellung weisser Bleifarbe ana im amerikanischen 
Bleiberd verschmoizenen Bleiglanz. Zirähal, Verbesserungen beim Pri- 
bramer Rlei- und Silberhilttenbetriehe. Mitrer. Qnecksilberoondensator 
as A ae Steinzengrähren zu Idria. (Berg- n. Hilttenm -Zeitg. 130, 
8. 388.) 

Notizen für das Hliitenlaboratorlam von Vogel. 1. Beatim- 
mung von Aluminium iu Ferraluminium und Aluminiamstabl. 2. Zur Er- 
kennong des Endpunktes bei der Titration von Eisenchlorid mitztelst 
Zinneblorürs, 3, Ueber eins Verbesserung bei der Titerstellung des 
Chamileons. 4. Zur Entfernung den Arsens bei Phoaphorbeatimmungen. 
b. Nene Methode zur Bestimmung des freien und gebundenen Kohlen- 
atoffs im Risen. 6, Reagentien. 7. Schnelle Phosphorbestimmnng, 8. Schwedel- 
bestinmmung. Aus verschiedenen Zeitschriften mitgetheilt in der Oesterr. 
Zeitschr, für Berg- nnd Hattenw. 1890, 8. Bus. 


Bestimmung des kohlensauren und kieselsauren Zinkes in 
bleihnltigem Galmel. (Chem. Zeitg. 1500 Nr. 61. — Berg- und Hittenm.- 
Zeitg. 18, 8, 406.) 


Teber die rolumetrische Bestimmung des Zinkes nach Donath 
und Hattonsaur macht Blum Mitsheilmngen. (Zeitschr. für analyt. 
Chemie 1890, 8, 371, — Berg- und Hiittenm.-Zeitg. 1390, 8. 40%.) 


Neneres liber die analytische Bestimmung von bei der Schwefel- 
säurefabrikation in Anwendung kommenden Materialien nnd erfolgenden 
Producten von Lunge (Zeitschr. für ungew, Chemie 1890, 8, 561, — 
Berg. und Hättenm-Zeitg. 1890, 5. 406.) 


Das trockene Probiren von Zinnerzen. Prof Hofmann en 
Boston führte die Untersuchungen nach drei Richtungen ans: 1. Die 
verschiedenen Methoden Schwarzzinn auf trockenem Wege zu probiren, 
2, den Finn der mit den Schwarzzinn brechenden Mineralien auf die 
Probe zu studiren. 3. einfache und schnelle Mittel behufs Reinigung des 
Zinnsteinen von der Gaugmanst anfenfiaden. (Americe. Jonrm. of Seieneen, 
36. Jahrg... S. 403, Bericht d. dentsch. chem. Gesellsch. 1889, Ref, 227. 
— Berg- und IHättenm.-Zeitg. 1890, 8. 342, 350, 357.) 


Einrichtung beim schlesischen Zinkdestillationsofen für Al- 
führung der beim Räumen der Muffeln sich bildenden Dümpfe und Gase 
bespricht Hütteningenienr Schmieder. (Üssterr. Zeitschr. für Berg- und 
Hättenw. 1890, 5.459 m. Abb, — Berg- un Hüttenm.-Ztg. 1890, 8. At 
m. Abb.) 

Veber die chemische Aufbereitung zerinchaltiger Magan- 
erze. W. Diehl beapricht das Verfahren von Dr. Heinzerling und 
Staaden, welches durch eine chemische Anfbereitung die Darstellung 
reinen Manganoxydoryılms ana geringhaltigen Maugnnerzen erstreht. 
(Oesterr. Zeitschr. für Berg- und Hittenw. IB, 8. 400.) 
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Nr. VI. — 1891, 


A — — 


Bergbau- und Hüttenwesen. 
Bergbau 


Geognostische Exeursion in dus Saizwerk Heilbren. Ein Bei- 
trag xur Kenntuiss des wlrtteimbergischen a von Buach- 
mann. (Zeitschr. d. Ver. deutsch, Ing. 1890, 8, R%5 in Abb.) 


Ueber Wassermessungen bei den Salinen. Von A. Aigner. 
Der Verfnaser beleuchtet die Arbeiten uud Erlahrungen, welehe die 
Messungen ron Wasser und Soole auf diesem Gebiete erfahren haben, 
(Oesterr, Zeitschr. fir Berg- und Hüttenw. 18%, 8. :W7, 384, Taf. 17.) 


be graka 3 der Römer in Daelen, G. Tigläs 
berichtet ü die hanptsächlichsten Ergebnisse seiner Stndienreise, olıne 
dabei die Grabenbetriebs-Einrichtungen und ähnliche hergökonamischt 
A zu erörtern, (Üesterr. Zeitschr. für Berg- und Hüttenw. 1890, 


Veber die Goldgruben von Carabaya in Pern rerüffentlicht 
Prof, Raymondi eine ausführliche Studie in der Berg- und Hüttenw.- 
Zeitg. 180, 8. Zi, 302, 


Das Vorkommen der oolithischen Eisenerze in Lothringen, 
Luxemburg und dem Üstlichen Frankreich und seine Bedeutung für das 
Eisengewerbs aus dem Berichte des IV. allgemeinen deutschen Berg- 
mannstages in Halle a. d. $., besprochen von Wandesleben {Stall 
und Eisen 18%lL, 5. 677, Taf. 12.) 


Veber die Production und dus Vorkommen der wichtigsten 
Mineralien und Metalle auf der Erde berichtet ©. Blümeke Von 
1862 — 1882 ist die Production bei allen Mineralien und Metallen mit 
Ausnahme des Goldes, um das zwei- bis dreifache gestiegen, nach 1882 
ist bei dem meinten und Hauptproduetiousländern eine weitere, wenn 
auch nicht so erhebliche —J— ng der Production zu verzeichnen. (Berg- 
und Hüttenm.-Zeitg. 1660, 5. a.) 


Kladnoer Steinkoblenflötz. Mittheilungen über die im Ostreviere 
des Kladnoer Steinkoblenflützes angewendeten Abbanumethoden. (Berg- 
und Hättenm.-Zeitg. 1890, 8. 295, Taf. 5.) 


Die Eisenwerke und Kohlengruben der Gesellschaft von Mar- 
einelle und Comillet in Belgien werden in gedräugter Weise besprochen. 
(Berg- und Hitttenun.-Zeitg. 1890, 5. 40.) 


‚ Weltproduetion an Kohlen 4#0,240.938 Metereentner und Roh- 
— =4,902.877 Metercentner nach Engineer and Mining Journ, 1890yL., 





Ueber die Selbstentzündung von Kohlen auf Schiffen, Einfluß 
derselben anf die Wärmeerzengung, Wirkung der bituminösen Bestanil: 
theile anf die Selbstentzändeng, Einwirkung der Pyrite, Vorsichtamass- 
regeln. (Iron. IRP0, 8, Ss, 1.) 


Die Erzlagerstätten und Gruben in Miuns Geranes in Brasilien 
en Mesger-Raymond. (Eng. and Ming. Jourmal 1ABOrIL, 
. 378.) 


Kohlenaufbereltungsanlage zu Uarmunx in Frankreich ist ab- 
gebildet. (Eng. and Ming, Journ, 1890yIL, 8. 270 &. Abb.) 


F Koblenwaschmaschine. Eive neue Form von Errard. (Eug. and 
Ming. Journ. 1890 II, 8. 48, Tram 1800/F,, 8, 515.) 


Produetion in Uuecksilbergruben und Hütten, Vereinigte 
Staaten 407,675, Alımaden 485.039, Idria 133.357, Italien 665.4, fremde 
Graben 685,956. Totalsıımme im Jahre 1899 1,0%4611 Flaschen. (Eng. 
and Ming, Journ. 1890/11., 8. 365.) 


‚ Mittheilungen Über Kohlenproduetionen. (England 168,000.000, 
Vereinigte Staaten 118,00,000, Deutschland 76,00. Oesterreich- 
Un 22,000,000, Frankreich 21,000,000, Belgien 18.00,000, Russ 
land 5,000,000, andere Länder 5,000.000 1, (Iron. 18%0/IL., 8. 213.) 


Der Bergbaubetrieh Oesterreichs im Jahre 1889. Statistischer 
Jahresbericht des k. k, Ackerbauministeriums 1889, 3. Heft, 4 Lieferung.) 
Vesterr. Zeitschr. für Berg- und Hättenw, 1889, 8, 551, 563, 574, 584 } 


Der Bergwerks- und Hüttenbetrieb in Sachsen im Juhre 1889. 
(Jahresbericht für das Berg- und Hüttenwesen in Sachsen 1890.) (Oesterr, 
Zeitschr. für Berg- und Hättenw. 1890, 8. 587.) 


Die Bergwerksindustrie und Bergwerksverwaltung Preussens 
im Jahre 188%. (Zeitschr, d. Berg-, Hütten- und Salinenw. im preuss, 
Stante 1869, 3. 362.) 


Bergwerks-, Hütten- und Salinenbetrieb in Bayern im 
Jahre 1889. (Oesterr, Zeitschr. für Berg- und Hüttenw. 1600, 8, 388,) 


Die Gamer der Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika im Jahre 188%, auf Grund des VIII, Jahresberichtes ber die 
Mineralschätze der Vereinigten Stanten von T. Day, zusammengestellt 
A la (Oesterr. Zeitschr. für Berg- und Hättenw. 1890, 


Der Kupferbergbaudistriet von Michigan und seine Industrien 
mit einer Karte. (Eng. and Ming. Journ. 18W/lL., $. 358 m. Abb.) 


Selte 25. 








Mineralstatistik von Neusitidwales für 188% wird mitgetheilt 
(Iron. IAII. 8. 199.) 

Ueber Beschleunigung des Streekenbetriebes in Gestein. 
Herr Lombarid berichtet fiber eine Methode, welche bei Anwendung 
von Handbohrmaschinen unter Umständen ein ehenso rasches Vordringen 
ermöglicht, als mit Maschinen, welche durch esmprimirte Luft betrieben 
werden. Die CGirundsätze sind folgende: 1. Verwendung eines ntiglichst 
wirksamen Sprengmittelse in ausgiebiger Menge; 2, regelmässige An- 
orduung der Bohrlöcher, parallel zur Streckenachse; 3. Tiefe der Löcher 
von OT5-1Im; 4. möglichst schtelle Herstellung durch leicht auf«u- 
stellende billige Bohrmaschinen und hinreichend gehibte kräftige Arbeiter, 
welche in jeder Schicht zweimal Bohrlöcher fertigatellen und abschiessen 
können; 5, gleichzeitiges Wegthun der Bohrlücher und rasches Abräumen 
der Massen, welches durch vollständiges Zertrümmern des Gebirges er- 
leichtert wird. (Nach Comptes rendu menmels 1590, 8, 55, Oesterr. 
Zeitschr. für Berg- und Hiltteuw. 1890, 8. 509 m. Abb.) 


Extraetlons-Probeversuehe mit Bergbaugefällen des künigl. 
ungarischen Schemuitzer und des kaiserl. russisch-asintischen Alter 
Distrietes bei der Metall-Extraetion in Alsö-Kapnikbänya in Ungarn 
werden von C. I,aske besprochen. (Ossterr. Zeitschr. für Berg: und Hättenw, 
1899, 8. 505 ) 


Schlaghebel zum Antrieb von stossend wirkenden Tiefbohrangen 
von P. Stein, Berg- und Hüttenw,-Zeitg. 1890, 5. 445 m. Abb.) 


Die Entwässerung bei Durchtenfung wasserreicher Flütze. 
Yon ©. Balling. Der Vorgang besteht im Principe darin, dab die über 
den Horizont der Schachtsoble in dem zu durchteufenden Flötze vor- 
hamlenen Iunmdationswisser in beliebigen Mengen zufliessen kiunen, 
erentnell der Zuilus auch vollständig unterbrochen werden kann. (Üesterr. 
Zeitschr, ftir Berg- und Hüttenw. 1890, 3. 550 m. Abb.) 


Mittheilungen Über eine grosse Ventilationsanlage nach dem 
Patente Onpell auf Zeche Prosper I bei Berge. Borbeck macht 
M. Kattwinkel in der Zeitschr. f. d. Berg-, Hütten- und Salinenw, im 
preuss. Stnare 1890, 8. 347, Taf. 35.) 


Förderselle. Ueber die Anwendung verjüngter Fürlerseile ans 
wewöhnlichem und ans Patent- oder Extra-Tiegelgussstahldraht bei den 
grossen Schaechttiefen des Pribramer Bergbanes berichtet C. Haber- 
mann. (Oesterr, Zeitschr, für Berg- u. Hittenw. 1890, 8, 408, 415, 442.) 


Vorthelle und Mängel lanzer Transmissionen mittelst Seile, 
comprimirter Luft um Klektrieität werden besprochen. (Oesterr. Zeitschr. 
für Berg- und Hättenw. 1890, 3 Dat.) 


Neuer, sich selbst regelnder Wächterapparat für Fürder- 
maschinen von Ü. M, Börner wird beschrieben. (Berg- und Hüttenm.- 
Zeitee. 1800, 8, 421, Taf. 6.) 

Amerikanische Knowle's Duplexpumpe beim Sehnehtabteufen 
von J. Kohout. Die Pumpe ist direct wirkend, ohne Sch rad, mit 
zwei Dampf- und zwei Pampeneylindern aus Gusseisen verschen. Die 
Pumpeneylinder sind inwendig mit Bichsen aus Fhosphorbronze versehen, 
um den mit scharfen Sanılkörnern vernnreinigten Wasser zu widerntehen, 
die Kolbenstangen sind aus Phosphorbronze, die Schieberstangen aus 
Stall. Die Pumpe macht 40 - 50 Tonren pro Minute und int für eine 
Leistung von 1507 auf 10 m Druekhehe pro Minnte garantirt. (Ühesterr. 
Zeitschr, für Berg- und Hüttenw. 1810, 8 5#1.) 


Die Siecherheltslampe „Stella“ wiegt Lökg und besitzt die 
Leuehtkraft einer Kerze, übertrifft aber diejenige der Marsaut-Lampe, 
bei welcher Koblenstanb und Rauch das Leuchtvermögen nach und nach 
vermindern. Die Lampe brennt 12—1% Stumden und bedarf zur Füllung 
von 4 Volt fünf Stunden. Angestellte Versuche sollen günstige Resultate 
ergeben haben. (Berg- und Hüttenm.-Zeitg. 1890, 5, 317.) 


Zur Sehlagwetterfrage. E. Homasn macht Mittheilungen über 
eine von Postolka und Eliasoh construirte Sieherheitslampe, welche 
sich durch einen neuartigen Verschluß auszeichnet, und sich, soweit bis- 
her die Erfahrungen reichen, bewährt hat. (Üesterr. Zeitschr, für Berg- 
und Hüttenw. 1890, 8. 372, Taf. 17.) 


Wetterbeobachtungen und daraus gezogene Schlüsse theilt 
Fr. Richter mit. (Zeitschr. f. d. Berg-, Hütten- und Salinenw. im 
preis. Stante 1800, 8. 549, Taf. 29.) 


Wiborgh's Luftpyrometer, Beschreibung und Mittheilungen üher 
die Handhabung desselben von H. v. Jüptner. (Ossterr. Zeitschr. für 
Berg- und Hüttenw. 1800, 8. 397 m. Abb) 





Hüttenmwesen. 


Eisen und Stahl bei hüheren Temperaturen. Die Haupterzeb- 
ninse der Howard'schen Versuche werden mitgetheilt. (Stahl u. Eisen 
1890/11 , S. 708 m. Abb.) 

Ueber Meteoreisen, seine Unterschiede vom künstlichen Eisen 
und über das Schneiden des ersteren. Vortrag von Dr. Brezina, 
(Vesterr. Zeitschr. für Berg- und Hüttenw. 1890, 8. 355 m. Abb.) 


Leber die Fortschritte in der Feinbleehfabrikation. Die 
Mittheilun beziehen sich zumeist anf österreichische Verhältnisse, 
(Stahl u, Eisen 1590,IL, 8.773 m. Abb.) 
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kritische Stelle angebracht wird. In diesem gurseisernen Rohre schwimmt 
ein Schwimmer, der beim Sinken des Wassernpiegels mit einem unten 
argebrachten Knopfe mit zwei Poldrähten einen elektrischen Strom 
schliesst. Der entstandene elektrische Strom kann daza benützt werden 
irgend eine Abstellvorrichtung des Motors in Tbltigkeit zu setzen. 
(Zeitschr, d. Ver, dentscher Iog., Heft &,) 


Popp’s Vorriehtung zur Erzeugung von mit Wasserdampj 
geschwängerter erhitzter Presslaft, Beschreibung einer nenen von 
von Popp patentirten Vorrichtung, durch welche die Laft während des 
Vorwärnens im Wärmeofen automatisch nach Bedarf mit Wasserdampf 
gechwängert wird. (Zeitschr. file Berg- und Hüttenw. Nr. &.) 


Accumulateur d’air comprime pour apparalls hydrauliques. 
(Le genie civil, Bd. 18, Heft 22. 


Ueber ein Redueirrentil. N. Raffard (Le ginie civil, 
Heft 18.) 


b) Maschinenlehre, 


Veber die Spurzapfen bei Turbinen, Reifer schlägt vor, den 

auf die effective Zapfenfläche vertheilten Druck nicht über 100 4 pro 

adrateentimeter zu nehmen und die Zapfenreihungsarbeit bis zu dieser 

Tourenzahl nieht zu berücksichtigen. Von 140 Touren ab soll die 

Zapfenreibungsarbeit nachgerechnet werden; mit Rücksicht auf den 

letzten Umstand gelangt Reifer zur Endformel für den Zapfendurch- 
) 


messer: em 0025 Y TV m. (Prakt. Maschinenennstr. Nr. 25.) 


kin üblicher Fehler bei gewissen hydraulischen Reehnungen. 
Der tiegenstand betrifft die theoretische Bebandlung der sogenannten 
Labyrinthlichtungen, bei welchen die Wirksamkeit der Nuten darin be- 
stehen soll, daß die lebendige Kraft des Wassers beim Passiren der 
Nuten nach und nach verzehrt wird. Prof, Bach theilt diese Auffusung 
nicht, sondern behanptet, dab der einen sehr dünnen Mantel bildende 
Flüssigkeitsstrom anf der Innenseite lünge des Wassers, anf der Anussen- 
seite längs des Metalles geleitet und den grüseren —— nicht 
ausfüllt, somit die rechteckig ausgedrehten Nuten den Widerstand nicht 
erhöhen, somlern vermindern. (Zeitächr. d. Ver, deutscher Ing. Nr. 17.) 


Die Krümmung der Stephenson’'schen Kallsse. lat ana irgend 
welchen Örlnden eine Anwendung kurzer Excenterstangen geboten, und 
will man das Schwingungscentrum gleichmässig erhalten, so soll man 
nicht die Kuliesso nach einem Kreisbogen, dessen Halbmesser gleich ist 
der Exceuterstange, krümmen, sondern nach einem anderen, in dieser 
Ableitung durch eine Formel berechneten Radius, der von der Excentri- 
eität, dem Voreilwinkel und der Länge der Kulise abhüngt. (Zeitschr. 
d. Ver. deutscher Ing. Nr. 17.) 


Verreiehnung und Herstellung der Zühne von Schrauben- 
rädern, (Zeitschr. d. Ver. deutscher Ing. Nr. 17.) 


Veber den Wärmenustausch zwischen Dampf und Metall ein- 
eylindriger Dampfmasehinen, Prof, Caralli in Rom stellte über den 
angedenteten Gegenstand theoretische Untersuchungen an und berechnete 
auf seinem matbematischem Wege den wirklichen Wärmeverlust in der 
Minute, Das Ergebniss dieser Untersuchung ist, dab der Wärmeaustausch 
zwischen Dampf und Metall der sechsten Wurzel ass der minutlichen 
Touronzahl indireot proportional ist und alch demmach bei grüsseren 
Gesehwindigkeiten vermindert. Setzen wir jedoch gleiche Leistungen 
voraus umd vergrüsern wir die Tourenzabl, so wird der Durchmesser 
des Cylinders kleiner, das Verhältnis jedoch zwischen dem Dampf- 
volumen und der dargebotenen Oberfläche der Uslinderdeckel und Kalben- 
wandungen grüsser; aus diesen Umständen lässt sich auch eine grössere 
Condensation des zus bei kleinen Maschinen erklären. (Dingler's 
polyt. Journal, Bd. 279, Heft 11.) 


Einfluss der Wärme auf die Festigkeit von Eisen und Stahl. 
A. Ehrendorfer. Von grosser Wichtigkeit ist das Verbalten dieser 
Materialien für den Dampfkesselbau, Aus den aufgezählten Versuchen 
von Kollmann, Fairbairn, Howard und Martens geht hervor, 
daß das Finsseisen bei hüheren Temperaturen weniger leicht eine Form- 
änderang und eine grössere Spröligkeit zeigt als das Schweisseisen, Wird 
das Blech bei Vorlnndensein eines mässigen Kesselsteinbelages nicht 
genitgend gekühlt, so kann es leicht bis auf 300 erhitzt werden und in 
diesem Zustande zeigen die Bleche eine wesentlich geringere Dehnbar- 
keit als in kaltem Zustande, so daß ohme jedwede Contraction Brüche 
entstehen können, (Zeitschr. d. Ver. deutacher Ing. Nr. 4) 


Schmiedelserne Hochreservoirs auf dem Montmartre bei 
Parls, Eine Berechnung des Reservoirs nach der Intze'schen Methode, 
sowie eine durch Zeichnungen erlänternde Beschreibung der ganzen An- 
lage. (Prakt. Maschinenconstr. Nr. 15.) 


c) Muschinenmesskunde. 


Theoretische und experimentelle Untersuchungen an Dampf- 
maschinen mit einfseher Expansion. In Dingler« ze. Journal, 
Bd. 280, Heft 1 ist eine von Prof. Witz in den Bulletins de la Soeiött 





industrielle du Nord de la France erschienene Abhandlun wiedergegeben, 
die ihres Literaturberichtes wegen, über den genannten Stand, ınteressant 
erscheint. Angesichts des Umstandes, dab man bei einer vollkommenen, 
mit hochgespanntem Dampfs arbeitenden Dampfmaschine theoretisch cur 
36 ku Dampfpro Pferde und Stunde brauchen wiirde (eine Condensation 
des Dampdes bis auf 359 voransgesetzt), so ist es klar, dad wir mit unseren 
Dampfmotoren von dieser Zahl noch weit entfernt sind. Wenn es sich 
auch nicht vollständig erreichen lässt, so sind duch in mancher Hinsicht 
Fortschritte gemacht worden, und die Aufzählung dieser beschäftigt den 
Verfasser des obigen Aufsatzes. Eine geschichtliche Aufzählung von Ver- 
sachen über Compound und gg mit Angabe der 
betreffenden Quellen beleuchtet die Vortheile der Dampfmaschinen mit 
onen hg Tagan Kara es wäre zu en, dal man durch weitere 
ersuche die ökonom! glinstigsten ngungen zur Aumütz der 
Dampfenergie feststelle, * 


Versuche mit rothelllhenden Flammrohren. Von Lerington 

E. Fletcher sind mit einem Cornwallkessel Verauche angestellt worden, 
bei welchen absichtlich Wassermangel hervorgerufen wurde. Die Ver: 
suche zerfielen in drei Theile; a) Beobachtungen über die Temperatu 
des Wassers. Das z.. dieser Unterauchung war, daß das Wassr 
am Boden des Kessels von niedrigerer Temperatur ist als am Wasar 
spiegel; ferner daß ea angezeigt ist, nach der Reinigung den Kessel 1 
heissem Wasser zu füllen, das Aufenern womtglich langsım erfolgen . 
lassen und bei Beginn des Betriebes das Drampfrentil so langsam a. 
nur möglich aufzumachen, um die geringste Bewegung in der Wasser 
masse hervorzurmden. %) Die Bewegung des Kessels und der Flammrolr 
im Betriebe. Der 8460 mm lange Kesselmantel dehnte sich um Ib mm, 
der Durchmesser rergrösserte sich füst gar nicht, während sich die 
Flammrobre um eirca 15 mm nach oben wälbten. c) Versuche mit roth- 
glühend gemachten Flammrohren. Diese Versuche ergaben, daß das Auf- 
speisen vom kaltem Wasser auf rothglübende Flammrohre nicht zur 
rapiden Dampfentwicklang führt, und daß in einem solchen Falle nur 
eins Formveränderung im Kessel auftreten kann. (Zeitschr. d, Ver. 
deutscher lag. Nr. 11.) 


Neuere Untersuchungen über den Kinfluss höherer Wlirme- 
srade auf die Eigenschaften von Stahl und Eisen. (Zeitschr. d. Ver. 
deutscher Ing. Nr. 11 und 12.) 


Versuche über Erglühungen und Veberhitzungen von Kessel- 
blechen, Ansgeführt von Prof. Hirsch in Paris, Diese Versuche um- 
fassen folgende Hauptpunkte; 1, Bestimmung der Verdampfung bei 
stärkster Heizung. Als Besultat dieser Untersuchung wurde gefunden, 
dab bei gewöhnlicher ung der Industriekessel die Verlanpfang 
auf der Feuerplatte nicht mehr als 100 bis I40kg pro I mt beträgt 
2. Messusg der Wärmetranusmission durch das Metall und von diesem 
in das Wasser. Der Temperaturunterschlied zwischen der inseren Blech- 
fläche und dem Wasserinbalt beträgt 75 C. Sollte die Verdampfunge 
bie auf 250 kg ges werden, #0 erhöht sich die Temperaturdi 
auf 1100 C. Stärkemehlbältiges Wasser oder 1 mm dicker Gypa ver- 
ursacht keine nennenswerthe Aenderung in der Wärmetransmission, 
während ein 5 mm starker Gypsbelag schon zur Ueberhitzung Veranlassung 

ben kann, 3. Ueber den Einduß von Fettkürpern auf erhitzte Kessel- 
leche. Alle fettartigen Niederschläge an der inneren Wand des Kessels 
verhindern die Adhäsion des Wassers mit dem Bleche, erschweren anf 
diese Art die Würmeübertragung. Urganische Fette sind gefährlicher 
ei —— Oele. (Zeitschr. d. Dampfkr. u. Vers.-Ges. Nr. 2, 3 





Vierter Werieht des Comitds zur Untersuchung der Reibung. 
Von der Institution of Mechanical Enginsers wurde seitens der Herren 
Simpson & Co. tiber Sparzapfenreibung berichtet, aus welchem Berichte 
die Einrichtung der Versuchsvornahme zu ersehen ist, Der Druck wurde 
mittelat einer Oelpnmpe hervorgebracht, und die Tourenzahl konnte bis 
auf 355 gesteigert werden. Der Spurzapfen hat einen von 
3 Zoll engl. und wnrde successive bis 190 Pfund pro ein Qundratzoll 
engl. belustet. Die Versuche zeigten, dab der Reibungscoef. mit der Ver- 
rung der Tourenzahl aboimmt, und daß der Oelverbranch bei 
tablzapfen auf Manganbronza grösser ist als auf Weissmetall. (Enginee- 
ring, Bi, 51, Nr. 150.) 


Ergebnisse der Prüfung amerikanischer Treibketten (System 
Ewart) aus Weichenguß. A. Kirsch. Eine ausführliche Beschreibung 
der in der Prüfungsanstalt des technologischen Gewerbemussums aus- 

führten Versuche zum Zwecke der ung der Leistangstäkijrkeit 
er Ketten und der Zweckmässigkeit der gewählten Formen. (Mit- 
theilungen des k. k. technologischen Gewerbemuseums, Heft 1 nnd 2.) 


Indicator mit verbesserter Schreibstiftfährung von Dreyer, 
Rosenkranz, Droop. (Prakt. Maschinenconatr. Nr, 22.) 


Ueber Prüfungsmaschinen flr Metalle. Eine Beschreibung der 

— es 9 Fislfeke Fikmpsniiee, WIE —e— 
i r Pfa 1} maschine, (Dinglers 

Journal, Bd. 379, Heft 7.) * — 














Maschinenbau, Maschinenlehre und 
Maschinenmesskunde, 
f (Vom 1. Februar bis 30, April 1891.) 
Bearbeitet von dipl. Ingenieur Franz Kovarik, 
a) Maschinenbau. 


Ueber neuere Dampfmaschinenconstruetlonen. Vortrag von 
Dr. Proell, Au der Hanıl der letzten Weltausstellung wird eine all- 
gemeine Darstellung der Eutwicklung des Dampfmaschinenbanes versucht 
und das Princip aller jener Constractionen angeführt, die sich in der 
Praxis eingebirgert haben umd einen Fortschritt in der Ausniitzung der 
Inmpfenergie bedenten. Proell beginnt mit der Entwicklung der 
orlissmaschine und kommt auf die von v. Farcot in der Pariser 
eltansstellung exponirte grösste Corlissmaschine zu sprechen, die den 
na Corlisns angedenteten Weg, die schädlichen Räume no klein als 
‚kzlich zu machen, weiter verfolgte und die Hahne in den Oylinderdeckel 
erart verlegte, daB sie in das vom Kolbenkörper durchlaufene 
«'slindervolumen bineinspringen, den Kolbenauslauf aber Hoch nicht be» 
nindern, Als weitere Nenerung wird die Frikart Stenerung genannt, 
weil sie mit einem Excenter anch Füllungen bis 7% gestattet, und 
dann die von Dürfel in den änsseren Stewertlieilen vorgenommene 
Aewderung behufs Erzielung einer rascheren Cunaleröffnnng, als es früher 
die gewöhnliche Excenterbewegung erlaubte. Nach eingehender Würdi- 
gung der Eigenthiimlichkeiten der Wheelock- Maschine bespricht 
roell die Entwicklung der Ventilmaschinen und ihre Verbreitung, 
insbesondere in Oesterreich und Deutschland, und führt auch Gründe an, 
welche ihn bewogen haben, den Ansilsemechanismus und die Stenerungs- 
organe zu findern, Auf die Beschreibung der Hoyos- un! Wannick- 
Systeme schliesst sich jene der zwanglänfigen Rogulirungsarten, wie 
Collmanm, Hartnug, Enlovanovie und Proell an. Mit 
eingehenden Erläuterungen über die Fortschritte in der Constrnetion von 
Schnellläufern und Aufstellung von Triple-Expansiousmaschinen schliesst 
die Wiedergabe des Vortrages. (Civilingenleur, Heft 1 und 2.) 


Stehende Verbund-Dampfmaschine von 120 Pferdekräften. Diese 
von Trenck in Erfurt ausgeführte Maschine zeigt manche Abweichnngen 
von der gewühnlichen Baunrt, Zur Verdrehung eines entlasteten Rider- 
schiebers am Hochdruckeylimder, dessen Mantel vom Recciverdampf geheizt 
erscheint, wurde ein Proell’scher Regulator angewendet und der 
Schieber nicht direct mit der Schieberstange verbunden, sondern auf einer 
Bächse verschiebbar gemacht, wodurch ein Festklemmen verhindert werden 
soll. Der mit einem Dampfmantel vernehene und mit frischem Kessel- 
dampf geheizte Niederdruckeylinder wird von einem Trick'schen Schieber 
gesteuert, die Ri den Kolbens durch Anziehen des Kolbendeckels 
gespannt und der Ständer des Niederdrurkeylinders gleichzeitig nl» Con- 
densator verwendet. (Zeitschr. d. V. dentscher Ing. Nr. 9.) 


Ueber Verbundmaschinen. Ein Anszng aus dem Berichte tiber 
den Congret der französischen wieure. Zusammenfassung ler ver- 
schiedenen Urtheile iiber die Verbundmaschinen und ein Vergleich zwischen 
den Sehiffs- und Fabriksmaschinen. (Ma=chinenbauer Nr. 1%.) 


Selbstthiitiger Abstellapparat fir Dampfmasehinen. Zur Ver- 
hitung des Durchgehens der Dampfmaschine wird zwischen a 
eylinder und Absperrventil der genannte Apparat eingeschaltet, der dem 
Schieber oder Drosselklappe sperrt, wenn der Regulator seine höchste 
Stellung erreicht hat. (Maschinenbauer, Heft %.) 


Schnellgehende Motoren mit Dampfbetrieb. Eine Beschreibung 
der in der neuesten Zeit ertheilten deutschen Patente auf rotirende 
Dampfmaschinen. (Dingler's pol. Journal, Bd. 27%, Heft 1%.) 


Ueber Drucklaftanlagen und neuere Construetionen zur Ver- 
theilung mechaniseher Arbeit. Vortrsg von Dr. Procll im Thüringer 
Bez.-Verein. Proell ht die Entwicklung und Bedentung der 
grisseren Irmekluftaniagen, behandelt die Druckluft als Energieträger 
und ihre specielle Verwendung zum Betriebe ron Kleinmotoren, Er unter- 
zieht den von ihm constrnirten Motor nach Woolf'« System einer ein- 
gebenden Besprechung. Der Kolben dieser Maschine besteht aus zwei 
Theilen, von denen der obere Theil in einem Hochdruck-, der untere 
Theil in einem Niederdruck-Cylinder arbeitet. Durch den Kolbeukörper 

eht die Kurbelwelle, welche die bin- und hergehende Bewegung des 
olbens mittelst einer Schabkurbel aufnimmt and gleichzeitig durch einen 
am Wellenende brachten excentrischen Zapfen einen Schieber in 
Bewegung setzt. Hierauf besprieht Proell den Zweek und die Ein- 
richtung von GasInftmaschinen. Da bei Gasmotoren nur 10, 
der im Gase enthaltenen Wärme in indieirte Arbeit nngewandelt wird, 
ungefähr 50%, in's Kühlwasser gehen und die restlichen 949%, die Aus- 
stossproduete entha'ten, einem Luftmotor aber Wärme zugeführt werden 
muß, so liegt der Gedanke nahe, den Gasmotor mit einem Luftmotor 
zu verbinden und einen —— — Warmeaustausch herbeizuführen, daß 
eine bessere Auenlitzung der Wärme erfolge. Man braneht nur einerseits 
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die Verbrennungsgase des Gasmotors zum Vorwirmen der Druckluft, 
respective Heizen der Lufteylinder, und andererseits die zustrumende, 
mit Wasser gemischte Luft zum Kühlen des Gaseylinders zu heniitzen. 
Au der Hand einer Zeichnung wird die Gasmmschine erklärt und im 
Anhange dann der thermische Nutzefleet der oben genannten Motoren 
berechnet (Z. d. Ver. dentscher Ing, Nr 9 nud 10.3 


Neue Steuerung mit Verstellung von einfachen und Doppel- 
———— Von L. Oxzischek. (Z. d. österr. Ing. u. Arch.-Verein, 
1.) 


Ueber Betriehskosten von Kleinmotoren. 
(Zeitschr, d. Ver. deutscher Ing. Nr. 11.) 


Nutzen der Condensatlon. Von F. J. Weiss, Es wird in der 
ausführtielsten Weise der Nutzen der Condensation unter den ver- 
schiedensten Verhältnissen berechnet, worauf als Beleg die Anführung 
folgender Abtheilnngen dienen mag: #) Berechnung des neuen Fillungs- 
zrades. ö) Berechnung der Dimpforsparniß, ©) Berechnung der Kohlen- 
eraparnif. +) Anwendung. ©) Beispiel, /) Uebersichtstafel über die Dampf- 
ersparwiest durch Uondensation bei stark wechselndem Dampfverbranch. 
Ah) Ansehluß weiterer Dampfwaschinen an eine vorhandene Condensatians- 
anlage. i) Prüfung ausgeführter Condensationsanlagen. (Zeitschr. d. Ver. 
deutscher Ing. Nr. 11 und 12) 


Dampfüberhitzungsanlage, Kurzgefasste Mittheilangen ber die 
Wichtigkeit des &berhitzten Dampfes. (Maschinenbauer Nr. 11.) 


Dampfüberhitzer füur Locomotiven. Um bei Locomotiven und 
ähnlichen Maschinen eine bessere Ansmützung der den Ranchkammer- 
beizgasen immewohnenden Wärme zu erzielen, wird in die Ranch. 
kammer ein Ueberbitzer in der Weise eingebant, dat die aus den Siede- 
rühren atröümenden Gase ein Rippenrohrregister umspiilen, welches der 
Dampf, bevor er in die Oylinder getaugt, paasiren mad. (Annalen f. Gew. 
a. Bauwesen, Bid. 2#, Heft 5.) 


Die Dauerhaftirkeit des Tenbrinkapparutes. Auszug ans (dem 
Berichte dea bayerischen Kesseliberwachungsrereines. Ala Hauptergehnid 
dieser interessanten Mittheilung wird angeführt, daß von dem seit acht 
Jahren in @ gesetzten Apparaten 81%, unbeschädigt geblieben sind, 
während von restlichen 1W/, nur Ma und 19, kleine Au— · 
besserungen erhalten haben. Es scheinen somit die Ausbesserungskosten 

je #0 grob zu sein wie bei anderen Kesselarten, wenn man vine 

eberhitzung und theilweise Abktihlang der oberen und unteren Border 

der Feuerbüchse durch Belegen mit fenerfesten Schornsteinen zu schiltzen 
vermag. (Maschinenbauer Nr, 10.) 


Neuere Construction der Looomstirkessel, A. Frank. Eine 
Bıschreibung der Fenerkiste unch System Wottite (Kaiser Ferlinands- 
Nordbahn), des Webb'schen Keasels, des amerikanischen Strong-Systema, 
der Pohlmeyer-Üsonstrmetion und schliewlich der Lentz'schen 
Kessel, Bei den nenen Lochmotivkeaseln tritt das Bestreben zu Tare, 
das Kupfer der Fenerbox durch ein anderes, billigeres Material zu er- 
setzen mil die Fenerkiste von ihrem Mantel unabhäugig zu machen, 
also die Zahl der Verankerungen anf ein Minimum zu reluetren. (Zeitschr. 
d, Ver. dentscher Ing., Heft 7.) 


Die 140 m hohe Esse auf der künigl. Halsbrilckner Hiltte bei 
Freiberg. Die genannte Esse hat den Zweck, schädliche Gaus der Rast- 
und Hochäfen #0 hoch zu leiten, dass sie der Umgebung nicht lüstier 
werden. Die Dimensionen dieser aussergewöhnlich hohen Rıse sind: Die 
Höhe des Sockels beträgt 9 m, lichter Durchmesser an der oberen Mün- 
dung O%5 m, an der Basis des Schaftes 15; Haftfläche an der Basis 
des Schaftes 818 mt; Basisbreite des wundratischen Sockel 10m, des 
81m hoben Fundamentes 12; fir die Bestimmung der Wandstärken 
wurden 150% pro (Quadratmeter Projectiomsflläche nls Windiirnck an. 

ommen, der Stabilitätseoeficient betrügt 4%, An der Baris des Schafte- 
ist die Pressung durch rmhende Last 11'3 %9, Die Fugen sind mit Theers 
mörtel ausgestrichen. Die Gesammtkosten betragen 130.000 Mark. (Oesterr- 
Zeitschr. für Berg- nnd Hättenw Nr. 9.) 


Die gebräuchlichen Bauarten der Personen- und Lastenanf- 
zlige in Fabriksrebäuden, Gasthöfen, Geschäfte- und Privathänsern. 
Von K. Speeht. Gekrönte Preisarbeit mit vielen Zeiehnnngen. (Verhandi. 
des Vereines zur Befürderung des Gewerbelleisses 1891, IT m. III. Haft). 


Das Wasserwerk der Stadt Porto. (Praktische Maschinen-Con- 
atruction Nr. 18.) 


The Laufen-Venhausen Alluminiam works, Eine Beschreibung 
der Turbinen und elektrischen Anlage (Engineering Nr. 1412.) 


Elektrische Abstellvorrlehtung für Pumpen. Ist das Ansangen 
bei Pampen unvollständig, #0 reisst sich das Wasser vom Plunger ab, 
so dass letzterer bei der Druckwir auf die rahende Wassertläche 
einen heftigen Stoss ansübt, wolurch leicht Zerstörungen von Pumpen- 
theilen entstehen können, Um dies zu verhfiten hat Hartmann men 
Apparat conatrnirt, der wie ein Waaserstandaglas bei Komeln an eine 


Prof. Riedler. 


Ne. VII. — 1s9r. 
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Eisenbahnwesen. 


Von Ingenieur A. Birk. 


Allerenirines, 


Theorie der Tarifbildung der Eisenbahnen. Prof. Launhardı 
entwickelt die Gesetze und Regeln für die zweckmässigste Feststellung 
der Frachtsätze und Fahrpreise Mir Stantseisenbahnen. Die Ergebnisse 
seiner Untersuchungen, bei denen er der mathematischen Sprache nicht 
entrathen konnte, die aber auch von dem die Mathematik nicht genitgen 
beherrschenden Leser verfolgt werden können, lassen sich, wie folgt, kurz 
darstellen. Die Frachtbildung der Eisenbahnen nach gemeinwirthschaft 
lichem Grundsatze, nach welchem die Fracht gleich den Selbatkosten 
sein mlsste, zeigt sich als undurchfiihrbar; vom priratwirtischaftlichen 
Standpunkte erweist sich die Erhebung eines mit wachsender Verkahrs- 
weite allmälig abnehmenden Streckensatzen, selbet wenn dies nur bin zur 
Verminderung anf die Höhe der Betriebskosten durchgeführt wird, ent 
schieden vortheilbafter als die Feschaltung eines unveränderlich bleibenden 
Streckensatzes; eine solche Tarifbildumg ist zugleich auch wemeinwirth- 
schaftlich vortheilbaft, wenn das Verkehrsgeblet keine a lzu starke Ein- 
schränkung erleidet. Diese Grandsätze gelangen bei ihrer praktischen 
Verwerthung im Zonen- und Staffeltarife zum Ausdrucke, Launhardı 
weist nach, dass ılurelh den ersteren eine beträchtliche Erhöhung des 
Betriebsüüberschusses und eine, wenn auch nur geringe, Steigerung des 
gemeinwirtbschuftlichen Nutzens herbeigeführt wird, während der Staffel- 
tarif den Betriebagberschuss nicht wesentlich beeinflussen dürfte. Schlies- 
lich wird moch die Frage (des Personen-Fahrgeldes in eingehender Weise 
besprochen, und es wirl, soweit der Ferurerkehr in Betracht kommt, 
eine Fah bildung mit fallendem Streckensatze empfohlen, — Um 
aber die Frage des Personen-Fahrgeldes mit voller Klarheit zu behandeln, 
muss die Höhe der Betriebskosten und das sogenannte Keisogesetz, di. 
jenes Gesetz, nach welchem die Anzahl der ausgeführten Reisen von der 
Höhe des Fahrgeldes ab ig erscheint, gefunden sein. Zur näheren 
Bestimmung dieser beiden Grundlagen bietet die Staristik der preussi- 
schen Staatsbahnen reichlichen Stofl. Die Art und Weise, wie Launbardt 
denselben verwerthet, bildet das hervorragende Merkmal seiner Unter- 
suchnugen. Es werden zunächst die ron der Verkehrsmenzge abhängigen 
Transportkosten aus der Gesammt-Betriebsausgabe ausgeschieden und es 
wird hierauf «das Verhältniss zwischen der Grösse ds Güter- umd des 
Personenverkehrs ermittelt, 0 lass dann die Kosten eines Wagenachs- 
Kilometers und eines Zug-Kilomoters der Personen» und Güterzäge be- 
reelinet werden können, Es wird dabei auf den Einfluss hingewiesen, 
welchen die Anschaffuuzskosten der Betriebsmittel für eine richtige Fest- 
stellung der Transportkosten besitzen. Ihe Kosten eines GAtertonnen- 
und eines Personen-Kilometers werden berechnet. Es ergeben sich die 
Selbstkosten des Betriebes anf den preussischen Staatsbahnen nach der 
im Jahre 1884/5 stattgehabten Belastung der Züge und Ausnätzung der 
Wagen für das Personenzug-Kilometer zu etwa dem 1!/sfnchen derjenigen 
für das Güterzug. Kilometer und für ein Personen-Kilometer zu #twa 
dem 1%,„fachen derjenigen für ein Gilternutztonnen-Kilometer. Dar Reis- 
gesetz sucht I,aunhardt ant Cirund der Preiswilndigrkeit der Reisen, 
d. 1. les Verhältnisses des Nutzens zu den Kosten der Reisen zu er- 
mitteln, indem er annimmt, dass die Anzahl der zu einem bestimmten 
Zwecke ausgeführten Reisen im gleichen Verhältnisse mit deren Preis- 
würdigkeit zu- oder abnimmt, Auch in diesem Falle dienen ihm die sehr 
ausführlichen Nachweisungen über den Personenverkehr auf den preussi- 
schen Staatsbahnen als 1ilfemittel für die Untersuchungen, nach deren 
Abschluss er an die Ermittlung der vortlieilhaftesten Höhe des Personen- 
fahrgeldes schreitet und zwar vom Standpunkte der Erlangung eines 
möglichst hohen Betriehsüberschuses. Zur Erreichung dieses Zweckes 
erweist sich die Einführung «ines mit der Entfernung abuehmenden 
Streckensatzes und die Einhebung einer Abfertigungsgebllhr (alsT noth- 
wenig. (Archiv für Eisenbalmwesen 1890, S, 1, 161, ®11.) 


Zur Frage einer besseren Feststellung des 'Personen-Fahr- 
geldes. Prof. Launhardt bespricht das von einem annten Ver- 
fasser erschienene Buch: „Wie soll tarifirr werden?“ stimmt den 
Schlussfolgerungen vollkommen bei, findet aber deren Begritndung nicht 
als völlig zutreffend. (Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesen« 
1890, 5. 82—8B5.) 


Vorschläge zur Reform der Eisenbahn-Personentarife. Bau- 
rath Plessner hält es fir richtig, dass man ein» die grüsseren Ent- 
fernungen — Rahat tacala oder Staffelung mit billigeren 
Grundpreisen einführt, dabei besonders aber auf eine glinstigere Ausnfitzung 
der verschiedenen Wagenclassen bedacht sei und einen Theil des Ans- 
falls durch die Einnahmen aus dem Gepäckaverkelhre wieder einzubriugen 
versuche. Er gelangt zu dem Ergebnisse, dass bei einer bildlichen Dar- 
stellung ie abfalleudle Preiscurve eine solche sein mus, welche sich 
ihrer Asymptote beständig nähert, olıme sie je zu erreichen, also eine 
Hyperbel oder die logarithmische Spirale. (Zeitg. des Vereins D. Eisenb.- 
Verw. 1890, 8. 309 — 401.) 


Zur Tarifreform. Überinspector Trommer bespricht die Tarif- 
zone, die fallende Scala and die Minimal-Frachtsätze fir Wa zenladungen 
von & and 101 und weist die Unmöglichkeit nach, mit diesen Vorschligren 
eine Regelung der Tariffrage herbeizuführen. Er empfiehlt die Pfennig- 
werth-Frachtberechnung, wonach der kilometrische Einheitasate bis zu 
W000 kr die Gewichtazahl selbst oler bei Aufgabe von Mehrgewichten 
ein Theil der Gewichtszahl ist. Im Personenverkehr empäehlt er die An- 
wendung von Kilumeterkarten. (Zeitg. d. Ver. D, Eisenb.-Verw. 1890, 
Beilage, 8, 464.) 


Der österrelchlache Kreuzer-Zonentarif. i Wuchenschr. d, österr. 
Ing. u. Arch.-Ver. 1890, 8. 176178, Zeitg. d Ver. D. E.-Verw. 18%, 
. 515—518.) 


Erinnerungen an den Bau und die ersten — der 
Leipzige-Dresdener Eisenbahn, Beschreibung der Statiunsge & und 
Baknbüfe, Alittheilung des Textes des ersten Signalbuches Deutschlands, 
Beschreibung der Loeomotiven umd Wagen, Mittheilung über technische 
Einrichtungen and «ie Ergebnisse im vorbereitemien Betriebe der Jahre 
1537 und 1838, Aber die Eröffnung der ganzen Balın am 7. und 8. April 
1830, über die Betriebseiurichtung vom Jahre 1839 an und schliesslich 
über die Hauptergebnisse des Betriebes im ersten vollen Betriebsjabre 1840. 
— Mit Abb. (Ciriliogenieur 1890, 8. 33 und 243.) 


Die Stadtbahn von Paris, In einer Reihe von selbstständigen 
mit Abbildungen versehenen Artikeln beliandelt Genie eiril 1890, Bd. XVII 
und XVILL, die Stadtbahnfrage von Paris, Es wird zunächst (XVII, 8. 118, 
132 und 151) das Project von Haag eingehend in Bezug auf Betriebs- 
weise und Ausnützung der Babn die Versorgung von Paris mit 
Lebensmitteln besprochen. Ihe Bahn soll oberirdisch gehen; neben der- 
selben sollen breite Strassen und Marktplätze geschaffen werden. Die 

esumme soll von der Stadt Paris, von dem Staate und den wen 

A esollschaften aufgebracht werden. — In weiteren Al 

(XVII, 8. 165, 197, 211 wu. 230) wird das Projeet Biffella in seinen 
Einzelheiten erläutert. (Vergl. Wochenschr. d. ästerr. Ing.- und Arch. 
Ver. 1890, 8, 327 nnd Annales industrielles 1890, IL, 8. 165-174.) — 
Um die Ausführung der unterirdischen Strecken ohme Stirung des Ver- 
kehrs auf den Strassen zu ermöglichen, wird empfoblen, die Arbeiten in 
fünf Zeiträumen derart durchzuführen, dass stets anf eine Länge ron 
20-250 m nur ein Drittel der Strassenbreite fiir den Verkehr ab t 
ist. Zunächst soll das eine Widerlager, dann mach verkhetgehunder Ber- 
stellung «der Strassenfahrbahn tiber demselben das andere Widerlager, 
biernuf das Gewölbe eingebaut, sodann der Tunnel vollständig ausgeführt 
und schliesslich die Strasse wieder dauernd angelegt werden. (Mit Abk. 
KVIll, 8. 22— 26.) — Nach Eiffel's Vorschlag soll eine auf Rädern 
verschiebbare Brücke zur Ueberdeckung der Baustelle hehufs ungestürter 
Ausführung der unterirdischen Strecken verwendet werden. Unter dieser 
Brücke kann beitet werden, während der gesammte Strassenverkehr 
sich über sie hinbewegt. Die Breite der Brücke ist gleich jemer der 
Strasse, die grösste Erhebung tiber letzterer beträgt Im, die Länge 
50—50 m. Die Brücke kaun in 4—5 Standen um 50 m verschoben werden. 
(Mit Abb, XVII, 8. 69-71.) 


Veber die Grundalitze flir den Betrieb einer Stadtbahn werden 
kurze Mittheilungen gegeben, welche namentlich die Fahrordnung, die 
Ausbildung der u und die Auordnung der Ein- und Austeigeplätze 
betreffen. (Gönie civil 1600, XVIE, 8. 54 und 55.) 


Der Zonentarif der Pariser Gürtelbahn, Kurze Mittheilung 
über die Einführung desselben. Mit einer Karte. (Zeitg. d. Ver. D. Eisenb.- 
Verw. 1800, 8. 796 und 797.): 


Internationaler Elsenbahn-Üongress zu Paris im Septem- 
ber 1869, Bandireetor Hohenegger berichtet über die Verhandlungen 
bezüglich folgender Fragen: Verhältniss zwischen Schienenböhe umd 
Schienenfussbreite, stärkere Befentigungsweisen der Vignoles-Schlenen 
auf Holzschwellen ; Verbesserungen an den Verlaschungen der Schienen; 
Anordnung für die Festigkeit von Geleisen, welche von Schnellzügen 
befahren werden; Prüfung der verschiedenen Banarten der Weichen- 
stellung ; Austansch der Personenwagen zwischen gleichlanfenden Geleisen. 
Mit Abb. (Ürg. f. d. Fortschr: d. Eisenbahnw. 189, 5, 156 u 215.) 


Statistische Nachriehten von den Eisenbahmen des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen für das Reehnungsjahr 1888. 
Durchschnitts - Betriebslüuge 69.401 ku, bievon 53.879 km eingeleisig 
15.523 bm zwei- und #1] km drei-, bezw. viergeleisig. Der Oberbau war 
bei 9a km mit Stuhlschienen auf hölzernen Schwellen, bei M.Il4 km 
mit breitftissigen Schienen auf hölzernen Schwellen, bei 5809 km auf 
eisernen Langschwelles und bei 10.312 ku auf eisernen Querschwellen 
ausgeführt. Von der Gesammtlänge aller Geleise kommen auf Eisen- 
schienen 4.071 km, auf Stahlschienen 67.004 kn und anf Stahlkopfschienen 
3576 kon, (Zeitg. d. Ver. D. Eiseub.-Verw, 1890, 8. 552, 577, 596, 605, 
618 und Gt. } 


Statistische Nachrichten über die Eisenbahnen der öster- 
reichiseh-ungarischen Monarehle fir das Jahr 1846 und die Haupt- 
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ergebnisse der österr. Eisenbahn-Staristik für das Jahr 1897. Gesammt- 
länge der Bahnen 23.006.628 km, wovon 15.605771 km auf das Österr- 
reichische Staatagehiet entfallen. 878%/, aller Bahnen aind doppelgeleisig; 
anf 1 km? kommen 0'038 km Bahnlänge, auf 100.000 Einwohner 60730 km 
Babnläuge. (Archiv für Eisenbahnwesen 1890, 5. 91—110.) 


Statistik der Eisenbahnen Deutschlands für das Betriebs- 
jahr 1888,89; kurzer Auszug aus den betreffenden Veröffentlichungen 
des Reichseisenbahnamtes. (Centralbl. d. Bauverw. 1890, 5. 316 u. 897.) 


Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im ‚Jahre 1889 
km Tage zu der in den Jahren 1888, 1837 und 1886. (Archiv für 
Eisenbahuw. 189, 3. #06 u. 786.) 


Güterverkehr auf den deutschen Eisenbahnen nach Viertel- 
rang (18841839). (Archiv f. Eisenbahnw. 1890, 8. 785 
is .) 


Die Eisenbahnen Dentschlands und Englands in den Jahren 
1886— 1838 und die Eisenbahnen Frankreichs in den Jahren 1886, 
1887 und 1888. (Arch. f. Eisenbahnw. 1890, 8. 1040-1061.) 


Die königl. halerlachen Verkehrsanstalten im Jahre 1889, 
(Zeitg. d. Ver, D, Eisenb.-Verw. 18%), 8. 1000100.) 


Das proussische Eisenbahnnetz im Jahre 180,®1 ; kurzestatistische 
Mittheilang. (Zeitg. d. Ver, D. Eisenb.-Verw. 1890, 8, 557—588,) 


Die sächsischen Eisenbahnen im Jahre 1889. Die Länge aller 

unter königlich sächsischer Staatsverwaltung +tehenden Eisenbahnen be- 

am Schiusse des Jahres 1889 zusammen 260630 km gegen 2552 03 km 

im Vorjahre. Der Verkehr iss fast tiberall wesentlich gestiegen. Das 

ınittlere Anlagecapital (647,035.056 Mark) hat sich zu 558% versinst. 
(Zeätg. d. Ver, D. Eisenb.- Verw. 1890, 8. 693—695,) 


Die bergen tag Eisenbahnen im Rechnungsjahre vom 
1. April 1868 bis 31. Mlirz 1689 hatten eine Länge von 1560.08 km, 
wovon 298 km zweigeleisig waren. Die Bahnen untergeordneter Bedentang 
sind 12692 km lang. (Arch. f. Eisenbahnw. 1890, 8. 848 — 54.) 


Die Eisenbahnen im Grossherzogthum Baden im Jahre 1888. 
Mit einer Tabelle über das Hanptergebniss des Betriebes der badischen 
Staats- und Privatbahnen in den Jahren 1870—1888. (Arch. f. Eisen- 
bahnmw, 1690, 5. 1062-1070.) 


Die Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen und die Wilhelm- 
Luxemb Eisenbahnen im Rechnungsjahre 1889,90. (Zeitg. d. Ver. 
D, Eisenb.-Verw. 1890, 8. 898 und RBB.) 


Die Gottbard-Bahn im Jahre 1889, (Arch. f, Eisenbahnw. 1890, 
8. 861—867.) 


Die Eisenbahnen in Fraukreleh. (Arch. f. Eisenbahuw. 1890, 
8, 637-651) 


Ergebnisse des Betriebes der sechs grossen Eisenbahn-Gesell- 
schaften in Frankreich im Jahre 1888. (Rerue günärale des chemins 
de fer 1690, I, 8. 102-116.) 


Ergebnisse des Betriebes der französischen Staatselsenbahnen 
im Jahre 1898. (Revue göndrale de chemins de fer 1890, I, 8, 257 bis 
264; Annales industrielles 18%, 1., 8. 119-124.) 


Die französische Ostbahn im Jahre 188%. (Zeitg. d. Ver, D 
Eisenbahn-Verw. 1890, 8. 076-678.) 


Die itallenischen Eisenbahn-Betriebsgesellschuften im Be- 
triebajahre 1888,89. (Arch. f. Eisenb. 18%, 3. B>4— Su.) 


Die Eisenbahnen Itallens In den Jahren 1885/87. H. Claus 
bosprieht die Eutwickelung und die Vertheilung der Linien der alten 
Netze unter die neuen, erwähnt die Anfenben der Staatsaufsichts-Be- 
härden, den Aufwand des Staates für die im Betriebe befindlichen Linien 
des mittelländischen, adriatischen und sieilischen Netzes und schliesslich 
die Betriebsergehnisse der italienischen Bahnen in den genannten Jahren, 
(Arch. f. Eisenbahnw, 1890, 8. 293508.) 


Die beigischen Eisenbahnen im Jahre 1888. Die vom Stante 
betriebenen Bahnen hatten eine Länge ron 3201-444 km ; bei IIRPTIN im 
beträgt die Spurweite 1:50 m, bei 18.715 ka 1-20 m. 41B8 waren doppel- 
geleisig, Die von Privatgesellschaften betriebenen Eisenbahnen waren 
115.802 km lang; 162% waren doppelgeleisig. (Arch. f. Eisenbahnw. 
18, 8. 628—656.) 


Die Eisenbahnen der Schweiz Im Jahre 1888, (Arch. t. Eisen- 
bahnw. 1890, 8, 855⸗ Rs.) 


Die Länge, die finanzielle Lage und die allgemeinen Betriehs- 
ergebnisse der Eisenbahnen Englands im Jahre 1888. Bericht des 
Board of trade. (Rerue generale des chemins de fer 1890, II, 8. 31—30; 
Ann. industr. 1890. I, 8. 459468.) 


Bemerkungen zur Entwickelung der Londoner Eisenbahnen. 
Vou Reg.-Baumeister Kemmann. (Ann. f. Gew, u. Bauwesen 1890, II, 
8.19% u. 201.) 


Mittheilungen aus dem Bereiche des engl. Eisenbahnwesens. 
Von Geh. Finanzrath Köüpcke. Beschreibung des Verschieb-Bahnbofes in 


Edgehili bei Liverpool, welcher durch die Verwendung einer schiefen 


Ebene zum gen der Gt gekennzeichnet ist; ferner eines 
Kohlenkrahne der Station —X bei Liverpool ; Beschreibung des 
Personenbahnhofes Newstrest-station der London- and North- Western- 
Bahn, sowie der Midland-Eisenbahn in Birmingham. Letzterer ist ein 
Durchgangabahnbof; die meisten Hauptbahnböfe in England sind Kopf- 
stationen, Schliesslich icht Köpcke noch eine Hau eiseweiche 
Zei and Nortl-Western-Babn. Mit Abb. (Civilingenieur 1890, 
391 - 408,) 


Die skandinavischen Eisenbahnen und die Eisenbahnen Nor- 
wegens in den Jahren 1887,88 und 1888/89, (Arch. f. Eisenbahnw. 
1890, 8. 868— 875.) 


Die Eisenbahnen in len. Den statistischen Mittheil 
ist eine Uebersicht der conessionsmissig höchsten Tarife für die Be- 
förderung von Personen, lebenden Thieren, Gütern und Fahrzeugen bei- 
gegeben. (Arch. f. Eisanbahnw. 1890, 8. 111—117.) 


Die Eisenbahnen der Vereinigten |Staaten Nordamerikas. 
(Annal. industr. 1890, I, 3. 490 —496.) 


Die Eisenbahnen Egyptens. Von F. Kupka. Geschichte der 
Entwickelung des Eisenbahnwesens; Beschreibung der Betriebsrerhältniase, 
der Leistungen und Betriebaausgaben der Bahn. Mit einer Eisenlahnkarte. 
(Arch, f. Eisenbahuw, 1890, 5, 746— 757.) 


Die Sahara-Bahn. Eingehende Beschreibung der französischen 
Besitzungen, welche durch den Sudan und die Sahara getrennt erscheinen ; 
Nachweis der Nothwendigkeit einer Sahara-Bahn vom militärischen und 
wirthschaftlichen Standpunkte aus; Feststellung der besten Richtung für 
eine solche Bahn und Erörterung jener Mittel, welche zur raschen Durch- 
führung des Banes nothwendig und geeignet sein würden, (Annales in- 
dustrielles 1890, IT, 8. 23, 111, 134 u. 200.) 


Aufden indischen Eisenbahnen bat sich der Verkehr in den letzten 
10 Jahren mehr als verdoppelt ; im Jahre 1889 warden 221/, Mill. Tonnen 
Güter und 110%/, Millionen Personen befürdert. Das te Eisenbahn- 
netz hat eine Läuge vom rund 24.700 km. Die Betriebsausgaben be 
103,774.007 Rapien, d i. 50,64, der Gesammteiunahmen. Die Zahl der 
Unfälle war im Jahre 1889 beträchtlicher, als in den vorhergehenden 
Jahren. (Engineering 18%, II, 3. 639— 641.) 


Die Japanischen Eisenbahnen hatten am Schlusse des Betriebs- 
jahres 1839,90 eine Länge von 1805 km, wovon 887 ku Staatsbahnen 
waren. (Zeitg. d. Ver. D. Eisenb.-Verw, 1890, 5.830.) 


Venezuela und seine Eisenbahnen, Von Baurath Jungbecker. 
Beschreibung der Entwickelang und des gegenwärtigen Standes des Eisen- 
bahnwesens unter weitgehender Berücksichtigung der volkswirthschaft- 
lichen Verhältnisse. Mit einer Karte, (Arch. f. Eiseubw. 1890. 9. 758 
bis 784.) 

Die Eisenbahnen In Canada und das eanadische Eisenbahn- 
gesetz vom 22, Mal 1883. Nach Darstellung der ichtlicehen Ent- 
wiekelung des canadischen Eisenbahnnetzes erürtert Dr. Pick ausführlich 
das oben bezeichnete Gesetz. Mit einer Eisenbahnkarte. (Arch. f. Eiseu- 
bahnw. 1890, 8. 909235.) 


Eisenbahn- Unterbau, 


Die Hüherlegung der unter Hochwasser liegenden Strecke 
der Bahnlinie Troisdorf-Niederlahnstein und die Anlage des zweiten 
Geleises duselbat. Mit Abb. (Zeitschr. f. Bauw, 1890, 5. 350256.) 


Die Trockenlegung“ und Befestigungs-Arbeiten, welche in 
Folge der Herstellung des zweiten Geleises auf der Strecke von Gretz 
nach Coulommiers der französischen Ostbahn erforderlich wurden, betrafen 
15 Dämme und Einschnitte. Mau machte hiebei namentlich von Strebe- 

eilerm nnd Sammelrühren aus Cemant Gebrauch; an den Füssen der 
mme wurden Gegenmassen angebracht. Es werden als Muster die 
Arbeiten beim Damme von La Touffe und im Einschnitte von Conbertin 
— Mit Abb, (Rerae generale des chemins de fer 1890, I, 8. 63 
70.) 

Die Erdbewegung mittels Schraper. Von Civilingenieur Chas. 
F. Müller. Mit Abb. (Zeischr. d. Ing. u. Arch.-Ver. zu‘Hannover 1891, 
8 2 —36) 

Ueber die Arbeiten zur Hebung der Geleise auf der Gürtel- 
bahn von Paris zwischen dem Tunnel von Charonne und der Strasse 
von Charenton behufs Beseitigung der Wegtib in Schienenhöhe, 
Der Verkehr bat sich in den letzten Jahren bis zu 132, ja zu 172 Zu, 
in 24 Stunden gesteigert, so dass diese Arbeiten, welche schr ansflihr- 
lich beschrieben sind und viel Bemerkenswertbes bieten, unerlässlich 
wurden, Mit Abb. (Ann. d. ponts et chaussses 1890, Juni, 8. T81—822,) 


Veber Rutschungen hoher Dammböschungen bei Bahnanlagen, 
Es werden zunächst die Ursachen solcher Rutschungen besprochen wud 
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wird zur Vermeidung der Bildung von HKutschflächen empfohlen, die 
Böschungstiächen hoher Dämme mit etwa 1m breiten, (rö—I m starken, 
in 5—20 m Entfernung angelegten Steinbändern zu versehen, deren Aus- 
führung treppenförmig zu geschehen hat. Ist Steinmaterial nicht zu be- 
schaffen, so ist die Anlage ron Flechtwerk und die Bepflanzung mit 
Akazien auzurathen. Mit Abb. (Deutsche Banzeitg. 1690, 8. AH - 496,) 


Die Sieherungsarbeiten Im Einschnitte von l’Estoura auf der 
Eisenbahn ron Marvejols nach Neussargues werden vom Ingenieur 
Lamothe ausführlich beschrieben. Sie umfaasen 5 Strebepfeiler, von 
denen zwei rund 60 tief in die zu sichernde Masse eindringen und je 
2m breit sind, Die Eutwässerungscanäle sind als Stollen rechtwinklig 
auf die —— * in welche sie auslaufen, hergestellt und sind in 
ihren unteren len derch einen Längsstollen abgeschlossen. Die Wasser 
werden in einer besonderen Leitun esammelt und abgeführt. Die 
Si, ten erstrecken sich — Km Länge von T5m und kosten 
er. für Im Babnlänge. Mit Abb. (Ann. d. ponts et chanssdes 180, 

231-238.) 


Eisenbahn-Oberbau, 


Die Seltenkräfte zwischen Schlene und Rad. Dr. H. Zimmer- 
mann sucht auf wissenschaftlichem Wege unter Verwerthung von Er- 
fahrungen nachzuweisen, dass zu einer ernatlichen Gefährdung der Stand- 
festigkeit der hreitfüsigen Schienen Seitenkräfte von einer Üritsse 
erforderlich sein würden, wie sie für die freie Strecke bisher weder durch 
Versuche noch durch rechnerische Ermittlung aus den einzelnes in Be- 
tracht kommenden Wirkungen als vorkanden nachgewiesen sind. Mit Abb. 
(Zeitschr, d, Ver. d. Ing. 189%, S, 1387— 1390.) 


Einfluss der Biegung auf die Abntitzung an dem Stützflächen 
der Eisenbahnschlenen. Von Dr. H, Zimmermann. Unter gewissen 
Voraussetzungen kann man die Verschiebung welche die Auf- 
lagerstellen eines Trägers gegenäber den Stützen erleiden. Darans erbält 
man dann leicht die Reibungsarbeit, welche an den Auflagern verrichtet 
wird. In dieser kommt (ebenso wie auch in jeder Formänderungsarbeit) 
das Quadrat der Last vor. Bei einer Vergrüsserang der Belast der 
Schienen auf das n-fache wird also auch die Abnftzung an den Stütz 
flächen nicht auf das »-, sondern anf das n*-fache wachsen. Soll sie aber 
nicht wachsen, #0 murs das Widerstandsmoment auf das n!tnche vermehrt 
werden. (Centralbl. d. Baurerw. 1890, Nr. 42 A, 3. 447.) 


Ueber die Stahlschlenen im ehemischer und mechanischer 
Hinsieht. G. Sandberg bespricht die Vortheile der harten Schienen, 
sowie die gfiustige Einwirkung des Siliiums; er theilt die Ergebnisse 
der V he mit, welche mit Schienen aus silieiumreichen Stalle durch- 
gefährt wurden und weist auf den Nutzen schwerer Schienen bin, nament- 
lich für Balınen, anf denen die Züge mit grosser Geschwindigkeit ver- 
kehren, (Engineering 1890, IL 8. 142 u. 171.) 


Ueber das Gefllge des Eisenbahnschlenenkopfes macht Geh. 
Bergrath Dr. Wedding die Mittheilung, dass in den Schienenköpfen 
ein eigenthümlich stallinisches Gefüge hervortritt, das vielfach die 
ve ung zam Abblättern des Kopfes gibt, wenn, unterstützt dureli 
die wellenfürmige Bi der Schienen, in Folge der Bearbeitung durch 
die darüber rollenden er eine Abnutzung begonnen hat. Es zeigt 
sich, dass die Grösse der einzelnen Krystalle unverhältnisemässig mit 
der dinsse des Kopfes wächst, Wedding glaubt daher die Frage auf- 
werfen zu sollen. ob es nicht richtig wäre, bei einer vollständigen Er- 
neuerung des Oberbaues auf eine andere Schienenform als die übliche 
iberzugehen und weist auf die Möglichkeit der Verwendung des Mannes- 
nn Verfahrens hin. Mit Abb, (Aun. f, Gew, u. Banw. Kto, I, 

. 271 u. 772) 


Fostirkeitsvrersuche mit Flussstablschienen. Prof. Frank theilt 
die Ergebnisse von Versuchen mit Bessemerstahlschlenen mit, welche den 


Zweck hatten, einerseits die tiüte des Schienenmaterials zu prüten, ander- 
seits den Einfluss gewiser Oberfüchenfehler anf die Festigkeit (er 
Schienen festzustellen, Es fanden Zerreiss- und Schl oben statt, Es 
zeigte sich, dass gronse Ungleichartigkeiten nicht nur verschiedenen 


Schienen, sondern auch an verschiedenen Stäben ein und derselben Schiene 
bestehen und dass dieselben in besonders hohem Grade bei den Schlag- 
versuchen hervortreten. Diese Erscheinungen, denen verschiedene Ursachen 
«u Grunde liegen, lassen es empfehlenswerth erscheinen, bei Festatellung 
der Lieferungsbeilingungen für Flassstahlschienen keine zu hohen An- 
fürderungen an die Festigkeit zu steilen, namentlich nicht die Festig- 
keit auf Kosten der Zähigkeit zu begünstigen. Probestäbe fiir Zerreiss- 
versuche sind sowohl dem Schienenkopfe, als auch dem Schienfuase zu 
entnehmen, Biege- und Schiagversuche, jedoch mit ren Fallgewichten 
und ingeren Fallhöhen, erscheinen unentbehrlich. Es wird anch anf 
den Werth der Forderung geeigueter — — zur Erzielung einer 
langsamen und gleichmässigen Abkühlung der Schienen hingewiesen und 
gegen die Beibehaltung der Bedingumgen, nach welchen eine Gruppe von 
200 Schienen je nach dem Ausfalle der mit einer, bezw. zwei Schienen 
angestellten Proben angenommen oder zurückgewiesen werden soll, ge 
»prochen. Frank gibt einige nähere Erläuterungen zu der Frage, wie man 
den durch diese Vorschritt beabsichtigten Zweck im anderer wirksamer 
er erreichen kann, Mit Abb. (Urg. f. d. Fortschr. d. Eisenb. 1890, 
124 u, 184.) 


Ausmansse und Quersehnitte der Schienen, namentlich auf den 
von Schnellzögen befahrenen Linien. Iugenieur Mussy bringt zunlichst 


Oesterreich, England und Italien und besprient die in diesen Ländern 
gemachten Versuche mit sogenannten Goliath-Schienen. Nachdem Mussy 
die Zunahme der er orange ug in den letzten Jahren erörtert 
und eingebende Mitch *5 über die Länge der Schienen gegeben hat, 
untersucht er die verschi na OÜberbau-Anordnungen hinsichtlich ihrer 
— —— eit en = garen ——— van 
rechter und in ihrer ichtung gt dabei zu dem . 
ninse, dass es für die leichte Erhalt des Oberbaues 345* a, 
u Schienen, Doppelkopf- oder Vignoles-Schienen von grossem Gewichte 

Locomstiren mit Drebgestell zu verwenden. (Ann. d pouts et 
chaussdes 18%, Juli, 8. 1-11.) 


Die Fortschritte auf dem Gebiete des Geleisebaues In Doutsch- 
land und Oesterreich. Von Prof. A. Goeriug. Als sehr bemerkens- 
werth ist «das Vorgehen der österr, Staatsbahnen bezeichnet, welche 
715 ka nchwere Eisenschwellen mit Heindl'scher Schienenbefentigung 
einftihrt. Mit Abb. (Zeitschr, d. Ver, d. Ing. 1890, 5, 1021— 1027.) 


Ueber den Oberbau auf englischen Bahnen gibt Prof. Goering 
eingehende Mittheilungen und empfiehlt anf Grund derselben Versuche 
mit dem Stuhlschienenoberbau, der gagen die seitlichen Stüsse der Spur- 
kränze und u (lie Erschütterungen des ganzen Gestänges Be 
Widerstand bietet und auch eine leichte Erhaltung gestattet. Mit Abb. 
(Centralbl. d. Bauverw. 1860, $, 137, 149 und 157; Zeitschr. d. Ver. d. 
Ing. 18%, 8. 682 u. 688.) 


Die Entwiekelung der Schlene und des Gelelses In Amerika. 
rer Beschreibung und Besprechung. Mit Abb, (Emgneer 18%, 
II, 8. 319-320.) 


Ueber dns Verhalten des Oberbaues in längeren Tunnelen 
und zwar im Gotthard-Tunnel, im Arlberg-Tunmnel, im Hanenstein-Tunnel, 
im Elleringehäuser Tunnel bei Brilon, im Kaiser Wilhelm-Tunnel bei 
Cochem und im Tunnel bei Königsdorf. Mit Abb. (Org. f. d. Fortachr. 
d, Eisenbahnw,. IBM, S, 172 u. 205.) 


Die Oberbauten der Bahnen des Vereins deutscher Eisen- 
bahn-Verwaltungen. Zusammenstellung über alle Masse und Verhältnisse 
der Oberbanten als Abschluss der in den Jahrgiugen 1888 und 1889 
enthaltenen Mitcheilungen. (Org. f. d. Fortachr. d. Eisenbalnw. 1890, 
Ss, 123 u. 168.) 


Neuer versuchsweise eingeflihrter Oberbau für die Berliner 
Stadteinenbahn. Ihe Schienen erkalsen 72mm Kopfbreite, 14mm Steg- 
dicke, 110 mm Fussbreite und 138mm Höhe nud wiegen 41 ig für Im; 
das Trägheitsmoment in Bezug anf die lothrechte Achse beträgt 215 amt, 
die en Wem, Am Schienenstosse liogen zwei Schwellen 
um je 90cm von den Schienenenden entferne und aind larch eine Brücke 
aus Stahlgum= verbunden. Die Befestigung der Schienen erfolgt mit 
Schranben und auf Unterlagsplatten, die mit Randleisten versehen sind, 
Das Wandern der Schienen wird dureh Eiuklinkuugen in den Klemm- 
platten, im welche entsprechende Vorspringe an der Brücke eingreifen, 
verbindert. Mit Abb. (Uentralbl. d. Bauverw. 1890, 8. 182 u. 18.) 


Probe mit einem verstärkten Oberbau für Schnellzugslinien 
der sächsischen Eisenbahnen. Die neuen Schienen wiegen 4347 kr für 
lm und sind 10. bezw. 9:96 nud 990 lang, Die Laschen sind 900 mım 
lang; das äussere Paar wiegt 17:94 kg, das innere 1657 40. Die Ent- 
fernung der Querschwellen vom Stosse bis zur Schienenmitte beträgt bei 
der 10m langen Schiene 28, 87, 75, 82:5, 825, 825 und Kudcem, Mit 
Abb. (Org. f. d. Fortschr. d. Eisenbahnw, 1890, 5, 182 u. 188.) 


Die statische Untersuchung von Flusselsen-Quersehwellen 
veränderlichen Unuersehnittes, weiche Ingenienr Mantel (urchführe, 
ergibt, dass die Form der Poat’schen Schwelle bei einer Länge von 
210 cm für jede Bettungsart empfehlenswerth erscheint, falls auf möglichst 
——— Unterstopfung gesehen wird. Mit Abb. (Schweiz. Bauzeitg, 
1890, XVI. 8, 27 u. 33, 


Die eisernen Querschwellen nach Anordnung Boyenval und 
Ponsard sind bei 1] Bahnen in Anwendung. Es werden die verschiedenen 
Ergelmisse bei ihrer Verwendung kurz besprochen. Es zeigt sich, dass 
die Schwellen sich leicht verlegen lassen, rasch unterstopft werden können 
und auch bei grossem Verkehr ruhig liegen. (Ann. ind. 18, I, 8. 155 
bis 159.) Eine Beschreibang dieses Systems findet nich in Genie ciril 
1887, März und April, Nr. 21 m. 22, 8. 542 und BM. 


Die elserne Quersehwelle von Delorme und Brochen besteht 
aus zwei Theilen; der obere Theil, welcher die Schiene trägt, hat einen 
— förınigen Querschnitt, der untere Theil ist eine Platte, die in aym- 
metrischer Anordnung zwei Rinnen teiärt, in welche die lothrechten 
Selten des oberen Theiles eingreifen. Beide Theile sind darch Schrauben- 
bolzen verbunden, die zugleich «ie Schiene mit der Schwelle rorbimlen. 
An den Enden sind die Platten durch zwei Einschnitte in drei Theile 

trennt; die beiden Äusseren Theile sind aufwärts gebogen um ver- 
indern so eine Verschiebung des oberen Schwellenkörpers, der mittlere 
Lappen ist dagegen abwärts gebogen, so dass er entsprechend tief in 
dns Kiesbert ft. Die Schwelle wiegt 63 ka. Mit Abb. (Anm, industr. 
1890, II, 3. 590 u. 591.) 


Selte 80. 


Wochenschrift des österr. Ingeniear- und Architekteu-Vereines Nr. 38. 


Nr. VII. — 1891. 





Die eiserne Querschwelle von Bonzano hat einen — fürmigen 
—— — ns und in der Mitte * —— zwei mn 
mitte rechteckige pen ausgeschnitten, welche abwärts gebogen 
werden. Auf diese Weise wird zwischen den Euden der Schwelle ein 
Schotterprismn fest eingeschlossen, ebenso im mittleren Theile der Schwelle 
bezw. des Geleises, Die Schienenfhsse sind mit dem Schwellen durrlı 
übergreifende Platten uud U-fürmig gebogene Bolzen verbunden. Mit 
Abb. (Railr. gaz. 18%, 8, 716.) 


Ueber die Festigkelts-Verhliltnisse einiger neueren Eisenbahn- 
Oberbnu-Anordnungen gibt Engesser ba gen Berechnungen, die 
zu dem Ergebnisse führen, dass der Überbau der beigischen Staatabahnen 
(Goliathschienen) gegenttber den anderen Anordnungen eine ganz hervor- 

de Stärke bietet, welche durch die Forderungen der Betriebssicher- 
beit allein wohl kaum vollständig begründet sein dürfte. (Uentralbl, d. 
Bauverw, 1880, 8. 312 - 314.) 


Die neueren Fortschritte im Loeomotivbau vom Standpunkte 
des Eisenbahn-Baulngenleurs. Mit Abb. (Wochenschr, des österr. Ing.- 
u, Arch,-Ver, 1890, 8. 268 u. 277.) 


Das neue Verfahren zur Dexelung der Quersehwellen von 
Fonrnes besteht darin, dass der Einschnitt mit Hilfe eines Hebels erfolgt, 
der von Hanıl aus bewegt und durch zwei Führu , zwischen denen 
die Schwelle eingepresst ist, gerichtet wird, Die elung kann mit 
dieser Vorrichtung bei allen Querschwellenformen vorgenommen werden 
Das Werkzeng ist leicht befürderbar, gibt mit einem Schlage eine Arbeit 
von r Genanigkeit und bietet auch gegentiber der gewöhnlichen 
Arbeitsweise Kostenersparnisse. Miet Abb. (Rev. gen. d. chemins de fer 
1890, IL, 5. 127— 18.) 


Die Tränkung der Eichen- und Buchenschwellen erfolgt bei 
der französischen Ostbahnm mit Kreosot, Das ausführlich beschriebene 
Verfahren soll gute 3*3 lietern. Die Menge der naeh 15 Jahren 
ausgewechselten Schwellen beträgt 15%. für Eichen- und Sr. für 
Bachenschwellen (Ber. gön. d. chem. d. f, 1890, 1, 8. 75 n. 76.) 


Die Befestigung der Schienen auf den Schwellen mit Ilnken- 
nägeln und ohue Verwendung von Unterlagsplatten wird von Wrenschall, 
Oberingenienr der Anniston- und Montgomery-Eisenbahn, als nicht vor- 
theilhaft bezeichnet. Er empfiehlt, die Schienen auf Unterlagsplatten zu 
Ingern und sie dureh kleinere Platten, welche den Schlenenfus um- 

ifen, sowie mit Hilfs von Schrauben festzuhalten. Letztere sollen den 

hienenfuss nicht berühren. Die Veränderlichkeit der Sparweite wird 
— — eu ermöglicht, Mit Abb. (Railr. ganz. 1890, 
, u. SM. 


Der Sieherheits-Schienennagel ron Hill ist in seiner Längen- 
ansieht nach einer bestimmten krammen Linie derart: geformt, dass beim 
Eintreiben desselben in die Schwelle sich die Spitze vom Schienenfnaa 
entfernt und der Narelkopf den Schienenfuns umso fester hält. Der Wiler- 
stand gegen das Heransziehen ist grösser, das Eintreiben leichter als 
bei gernden Nügeln, Alit Abb. (Railr. gas, 16500, 5, 554.) 


Mittheilung über eine neue Art der Sehienenstossbefestirung 
durch Verminderung der Stossschwellen-Entfernung. Bei der französi- 
schen Ostbabn betrilgt die Entfernung der Stosaschwellen ron Mitte zu 
Mitte 60m; bei dieser Anordnung wurden die Schienen stark abgenutzt 
und es erwies sich die Stossverbindang Aberhanpt als eine mangelhafte. 
Eine Näbernng der Schwellen in unveränderter Form ist nur bis anf 
50cm Mittenentfernung möglich. Diese geringe Verminderung um 10cm 
ist ohne wesentlichen Einfluss anf die apruchung der Laschen und 
Schienenenden. Um nun die Schwellen noch näher zu rücken, kann man 
die Stossschwellen an ibrem oberen Rande zu Seiten des Schienenfusses 
unter 45" abkanten, so dass anf der oberen und zeitlichen Fläche je 8cm 
abgeschnitten werden. Diese abgekanteten Schwellen können in 40cm 
Mittenentfernnng gelegt werden. Dia bisherigen Erfahrnngen sind günstige, 
Mit Abb. (Ber. gan. J. chem. d. fer 180, 8, B7— 90.) 


Neuere Schlenenstoss-Verbindungen. Bei der Verbindung von 
Weber kommt ala äussere Lasche eine Doppelwinkellnsche in — 
zwischen die Winkel wird ein Holzstück geschoben, welches durch & 
auch unter den Schienenfuss ee Winkelblech gehnlten ist. — Die 
sogenannte durchlanfende Verbindung besteht im Wesentlichen ans 
einer Klammer, weiche bei der gewlihinlichen Winkellasche zur Anwendung 
kommt, Kellwirkung besitzt und darch einen Bolzen gehalten wird. Der 
Keil hält die Schienenenien stets in derselben Hübe. — Bei er Längs- 
trägerverbindnng lagern die freitragenden Enden der Schienen auf 
einer zwischen den Schwellen durch eine Rippe verstärkten Platte. Mit 
Abb. (Railr. gaz. 1890, 8. H62—664.) 


Die Schlenenstows- Verbindung von Clark Fisher hat eine 
Aenderung dadurch erfahren, duss zwei kurze Winkelplatten, welche 
durch zwei Bolzen gehalten werden, in Anwendung kommen. Durch diese 
Winkelplatten soll die Wirkanmkeit der Laschenverbindung noch wesent- 
lich erhöht werden. Mit Abb, (Railr. gas. 1390, 8. 715.) 


Um das Loekerwerden der Schraubenmuttern bei Schienen- 
stors-Verbindungen zu verhäten, wendet Jonea eine Unterlagsplatte 
au, die am unteren Ende entsprechend der Form der Schranhbenmntter 
eingeschnitten ist amd derart umgehogen wird, dass sie mit den beiden 


durch diesen Einschnitt gebildeten Theilen die Mutter umschliesst und 
festhält. Mit Abb, (Railr, gaz. 1890, 3. #90.) — Den gleichen Zweck 
erstrebt eine andere Asorıluung, bei welcher in dem Schranbenbolzen 
eine Rinne ausgehählt ist, in die ein an der Aussenseite befindlicher Ring 
eing wird, sobald die Matter anfgeschraubt ist. Diese Vorricht 

erfordert keine losen Bestandtheile, die Muster kann leicht bewegt um 
Hi gelockert oder angezogen werden. Mit Abb. (Railr. gaz. 1890, 


Schwellenstopfmasehine von Baurath Jacobi. Mit Abb, (Org. 


f. d. Fortschr. d. E. 18%, 8. 55 n. 56.) 


Bei der Sehlenenhebe-Vorrichtung von Cito und Funk wird 
durch die Anwendang einer Art Bremse verhindert, dass der Stellbebel, 
sich selbst überlassen, unter dem Drucke ıler über die Schienen rollenden 
Fahırz in ine ursprüngliche Lage zuriickgeht. Die Vorrichtung ist 
sehr einfach, besitzt keine leicht zerbrechlichen Theile, lässt sich rasch 
handhaben und wiegt anr 2 kg. (Gönie eiril 1800, XVII, 8,55 n. 56.) 


W. Sehllling's Vorrliehtung zur genauen Aufnahme von 
Schlenenquerschnitten hat sine Vereinfachung erfahren, welche unter 
Wahrung völliger Genauigkeit und Schärfe der gezeichneten Querschnitte 
die Daner einer Annahme anf 4 Minuten rg win Mit Abb, (Org. f. d. 
Fortschr, d. Eisenhbahnw. 1890, 8, 59 n. 60; weiz. Bauzeit. 1390, 
XxVI. 8. 198 m. 190.) 

Der Schlenenprofilzelchner von Napolt ist nach Art ler Pantao- 
graphen angeordnet nnd besteht aus einer Stabanordaung, weiche an 
dem einen je durch einen Griffel mit doppeltem Knie zur Umfahrung 
der Schiene in jedem Sinne begrenzt ist, an dem anderen Ende einen 
Griffel mit Feder zur Aufzeichnung des Profils auf eins Glastafel trägt. 
Die Vorrichtung ist tragbar und gestattet das Profil der Schiene zu 
zeichnen, ohne diese selbst aus dem Geleise zu nehmen, Mit Abb. (Ber. 
gändr, d. chemins de fer 180, I. 8. 74 m. 75.) 

Der Geske'sche Spurrichter dient zur rrerschiebung der 
Schienen. Mit Abb, (Org. f, d. Fortschr, d. Eisenbahnw. 1890, 191 
und 192.) Derselbe Apparat, wie auch der Baner'sche Schienen- 
rücker sind beschrieben und algebiller in der Wochenschr d. üsterr. 
Ing.- und Arch.-Ver. 1890, 3. 399-401 und in der Zeitschr, f. d. ges. 
Locnl- und Strassenbahnw. 1590, 8. 169—172.) 


Beschreibung einzelner Bahnstrechen und Bahnhofsanlagen, 


Die Normnibahn Stein—Koblenz (in] der Schweiz). Mit Abb. 
(Schweiz. Bauzeitg. 1890, XVI. 8, 87 n. 88.) 


Die Eisenbahn von dem Hafen La Palliee in die Stadt La 
Rochelle ist etwa 7km lang und durch einen grossen Kinschnitt, der 
E00 m? Eribewegung erforderte, hemerkenswerth. Mit Abb. (G6nie 
eivil 1890, XxVIII. 139 u. 140.) 


Die nene unterirdische Elnenbahn unter der Themse In London. 
Mit Abb. (Gönie civil 1890, XVII. 8, 296 -230; Enginser 1880, 11, 
8. 382 380.) r 

Die neue Linle Plymouth, Deronport und South-Western- 
Iumetion ist 35R24 km lang, bat tiefe Einschnitte, hohe Dämme, viele 
Viaducte und Brücken, unter letzteren die Brücke fiber den Tarr-Finss 
ana 8 Bogenträgern ron je 3315” Spannweite um 9 Gewölhen von je 
15:25 m Spannweite. Mit Abb. (Engineer 180, II, 5. 444 u. 476.) 


Die Stationen der Eisenbahn von Chicago nach dem Süden 
fir Schmellzugarerkehr sind darch die Anlage der Bahn als Hochbahu 
bemerkenswerth. Die Gebände sind ans Eisen und Ziegeln in zweierlei 
Farben hergestellt und sehr zwerkentsprechend eingetheilt. Die Breite 
der Geleiseanlagen und der beiden Bahnsteige beträgt Il’2 m, die Höhe 
der Gebände 10:95 m, Mit Abb. (Railr, gaz. 1890, 8. 244 a. 245.) 


Die Eisenbahnen in Vietoria, dem saAdlichen Theile von Nen- 
art — und banliche Anlage derselben. (Engineering 1890, 
‚8 580 n. 894.) 


Die West-IHichland-Railway ist 1d3km lang, hat eine kurze 
sechiefe Ebene mit 1:55 Steigung und B’gen mit 2414 Halbmesser. 
Mit einer Karte, (Engineering 150, II, 8. 407 n. 408.) 


Die Sahara Eisenbahn. J. Michel schlägt mit Rücksicht auf den 
Verkehr weniger, aber schwerer Z die Verwendang von X fürmigen 
Schienen ohne Schwellen vor; die Schienen sollen 115 mm Hähe, 55 mum 
Kopfbreite und 240 mm untere Breite erhalten ; ihr Gewicht wiirde 40 &7 
betragen, Zur Erhaltung ler Spurweite dienen Winkeleisen, die in Ent- 
—— * 2-50 m angebracht sind. Mit Abb, (Gönie eiril 1890, XVTITI, 

Verstärkung des Eisenbahnbetriebes auf der Brooklyn. 
Brücke bei Newyork. Mittheilung Aber die Zunahme des Verkehrs um-l 
Aber die bisherigen Entwlrfe behnis achneller Abfertigung der Brücken- 
ztige, welche durch Seil ohne Ende bewege und am den Endstationen 
mittels Locomotiven verschoben werden. Beschreibung des Projectes von 
Martin. Mit Abb, (Centralbl. d. Banverw. 18, 8. 198-—198.) 


Der in den Jahren I886—1888 ausgeführte Ermweiterungsban 
des Bahnhofes Chemnitz wird rom Abtheilnngsingenieur Audrae aus- 
Mührlich beschrieben. Mit Abb. (Cirilingenisur 1800, 8. 185199.) 
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Literatur-Blatt. 


Eisenbahnwesen. 
Von Ingenieur A. Birk. 
(Schluss zu Literator-Biatt Nr, Vil ex 1841,) 


Beschreibung einzelner Bahnstrerken und Bahnhofsentagen. 


Neuer Personen-Bahnliof in Bremen, Mit Abb. (Deutsche Ban- 
zeitg. 1890, 8. 481-483 u. dnb.} 


Die Bahahöfe, iusbesonders die Bahnhofs-Hauptzebäude der 
Venlo-Hamburger-Eisenbahn, Es werden auch die Grumlriss Ahbmes- 
sungen der verschiedenen Gebinde nm die Baukosten ete, mitgetheilt 
Mit Abb, (Org. f. d. Fortschr. d. Eisenbahnw. 1890, 8. 1 m 41.) 


Der neue Bahnhof St. Laxare in Paris. Ausführliche Deschrei- 
burg mit Abbildungen in der Worhenschr. d. üsterr. Ing.- u. Arch.-Ver. 
1890, & 2150. 226; Mittheilung über die Herstellungskosten der grossen 
Personenhallen in den Ann. ind. Isun, I, 8. 38 A0n. 


Die neuen Werkstlitten von Romilly-sur-Seine, welche von er 
Ostbaln-Gesellschaft für die Erbanung und Anshesserung des rotleuden 
Materials errichtet wurden und eine Fläche von ZPre2wt heiecken 
sind ausführlich beschrieben. Mit Abb, (Amm, induste, 1800, IE, 8. 712, 
758 u. 773) 

Der neue Hauptbahnhof von Lissabon umfasst 9 Parallelgeleise 
in Gruppen zu 2, 4 und 3 Geleisen. Die erste Grmppe ist für ılie Al 
fabrt, die driute für die Ankunft der Zäge der Hanptlinie bestimmt; die 
Geleiso jeder einzelnen ng sind darch Schichebühnen verbunden. 
Die mittlere Gruppe ler für ‚den Nahverkehr, für Anfstellung von Loeo- 
motiven und Wagen bestimmt umt enthält 4 Drelscheiben, welche durch 
Wasserkraft betrieben werden. Die Halle ist 60:57 m breit, It m lang; 
der Verkehr zwischen der in Strassenbihe liegenden Eintrittshalle und 
den Balnsteigen längs den Geleisegruppen wird durch Wasserdruck- 
Aufzüge vermittelt. Mit Abb, (Genie eiril 1800, XVII, 8. 280 u, Mä,) 


Verscehleb-Bahnhof der Baltimore- und Ohio -Railway zu 
Berlin. Die beiden Hauptgeleise laufen auseinander, und es sind zwischen 
dieselben 62 Querrerbindungen eingeschaltet, welche 3110 Wagen anf- 
nehmen können. Auf solche Weise ist eine grosse Aufnabmsfählprkeit 
2 geringer Breite des Bahnhofs erreicht. Mit Alb. (Railr, gas. IH, 

. 335.) 


Die Eisenbahnstation Bay-City der Michigan-Central-Eisen- 
bahn ist im Grundrisse und in zwei Ansichten dargestellt. Das Material 
der Inuptwauern ist ein röthlichbranner Stein; die Eindeckung erfolgte 
mit rothen Ziegeln; die innenseitige Verkleidung ist mit Birken- und 
Rotheiehenholz durchgeführt. (Railr, gez. 1890, 5. 890.) 


Amerikanische Eisenbahn-Hochbauten, Eingehende Beschreibung 
der gebräuchlichsten Formen für Werkzenghütten, Wohuhlinser für An- 
gestellte, Lesezimmer und Clubbäuser für Beamte, Sand- und Delvorraths- 
Häuschen. Es werden die einzelnen bemerkenswertberen Unterschiede 
dieser Banlichkeiten bei dem Hauptbahnen besprochen and die bestehenden 
Formen hinsichtlich ihrer Vor und Nachtheile erlintert. Mit Abb, 
(Bailr. gaz. 18%, 8. 629, 692, 679, 817, #74.) 


Kebenbalhnen. 


Die Gesehwindigkeit der Zize und die Bahnbewnchung auf 
Nebenhahmen. Von Bau- und Betrieba-Inspector Dunaj. Es wird die 
Herstellung von Würterhänsern in Entfernungen von ungefähr 1250 m 
und deren Veberlassung an ordentliche, verheiratete, ständige Arbeiter, 
deren Frauen die Bewachung des Wegäberganges zu besorgen hätten, 
eg — Erwiderung von Blum; Gegenerwiderung Dunaj's. (Org. 
f. d. Fortschr. d. Eisenb, 18%, 8. 71-76.) 


Die französische Südbahn-Gesellschaft hat Ihr Localbahn- 
Netz mit 1m Spurweite ausgeführt, jedoch anf einzelnen Strecken vier 
Schienenstränge verlegt, #0 dass die Ausseren die normale, die inneren die 
schmale Spur bilden; bielureh wurden sehr beachtenswerthe Anordanngen, 
namentlich bei —5** des schmalspurigen Geleises vom normal- 
spurigen, erforderlich, Mit Abb. (Ann. Mdustr. 1860, I, 8. 455-457.) 


Der Werth der schmalspurigen Eisenbahnen wird von Ingr. 
Zezula an der Hand der Betriebsergebnisse der &. k. Bosna-Bahn er- 
zu (Zeitschr. f, d. ges, Local- und Strassenhahuw, 1890, 5. 195 

a» 159.) 


Betriebs - Ergebnisse von Sehmalspurbahnen, und zwar der 
—— Thalbahn und der Localbahn Reichenberg-Gablonz. (Ztsehr. 
f. d. ges. Local- u. Strassenbahnw, 1890, 8. 159— 169.) 


Die schmalspurige Reibungsbalın Landquart-Davos. Linie mit 
offener Entwicklung und 4%, Steigung. Mit Abb, (Schweiz. Bauztg. 
1890, XVI, 8. 51, 57 u. 68.) 


Zerleebare schmalspurige Eisenbahn von D£enuville anf der 
Weltausstellung in Paris im Jahre 1866, (Woch. d. öst. Ingr.- u. Arch. 
Ver. 1890, 5. 210-242.) e 

Die ersten 25 Jahre der deutschen Strassenhahn-Betriebe. 
Geschichtliche Bemerkungen. (Ann. für Gewerbe und Bauwesen 18%, II, 
8 7 


Die Entwicklung der deutschen Strassenbahnen von 1865 bis 


1890. Vorwiegend statistische Angaben, mitzerheilt von Dr. K, Hilse. 


ACentrulbl. d. Kauverwaltung Inte, 5. 30-202.) 


Ucher Bahn- und Hochbauten, sowie Betriebsmittel für 
Strassenbahnen. Vortrag des Oberiugenienm J, Fischer-Diek. Mit 
Abb. Anm. f. Gew, n. Banwesen 18%, II, S. 149, 175 uw. 189.) 


Veber die fMinfte Generalversammlung des Internationalen 
permanenten Strassenbahn-Vereins in Amsterdam berichtet sehr aus- 
führlich IH. Fromm in der Zuschr. & d. ges. Local- n, Strassenbahn- 
wesen 18411, 8. 172 1Bl. 


Die Ergebnisse des Betriebes der französischen Strassen- 
bahnen im Jahre 1588 waren viel glinstiger als jene der sog. Bahnen 
„localen Interesses“, Gesammtlänge 72604 km; mittlere Verzinsung 
471%, zrömte Verzinsung 25409. Der Aufsatz enthält sehr viele 
werthvolie atatistische Angaben über Anlage- und Betrielhskosten. Der 
Verfasser gelangt zu dem Schlusse, dass es sich empfiehlt, Strassenbahnen im 
Innern jener Städte anzulegen, welche Handel und Gewerbe treiben und 
eine zahlreiche, zu häufiger Ortsveründerung gerwungene Berülkerun 
besitzen, dass es aber nicht von Werth ist, weit entfernte Orte durch 
Strussenbahnen zu verbinden oler solche in wenig berölkerten, nicht ge- 
werbrliätigen Städten anzulegen. Die mechanische Zugkraft verdient im 
Allgemeinen den Vorzug wor der thierischen. Alle diess Pankte können 
aber durch örtliche Verhältnisse wesentlich beeinflusst werden. Den 
Schluss des Anfsatees Inlider ein Vergleich der französischen Strarsen- 
bahnen wit jenen in Grossbritannien und Iriand, welche fast doppelt so 
lanız sind und sich mit 442%, verzinsen. (Ann industr. 1990, I, 8. 5%, 
20 124 


Betriebs-Ergebnisse der französischen Eisenbahnen von Üürt- 
licher Bedeutung im Jahre 1538/59, (Rev, giner. 1800, IL, S. 160.) 


Strassenbalm-Anlage in der Stadt Bern nach System Mekaraki 
Die im Betriebe stehende Strecke ist 2027 m lang und mit kleinsten 
Halbmessern von 50 anageführt; die grösste Steigung beträgt 52%, 
die mitelere Steigung 116%. Der Oberbau ist nach der Anordnung 
Demerbe hergestellt, die Spurweite beträgt Is. Die Motoren und die 
Betriebsweise sind schr eingehend besprochen, wobei auch Mittkeilungen 
tiber die Betriebsansingen gemacht werden, Mit Abb, (Schweiz. Banztg. 
1490, XVI, 5, 158 u. 160.) 


Neue Strassenbahn zwischen Paris und St. Germain; 18 km 
lang, kleinster Halbmesser I0 m, grüsste Steigung 42% 4. Betrieb mit 
fewerlasen Locomotiren Lamm-Franeq. (Ann. industr. 1599, I, 8. 698 
bis 605.) 

Die Dampfstrassenbahn ron Lyon nach Nenville ist 10225 Im 
lang, normalspurig, mit Bögen von 26.4 m kleinstem Ha'bmesser. Grösste 
Steigung 36%. Betrieb mit Rowan’schen Locomotivwagen. Anlage- 
kosten 27,000 M. (Genie eiril Inen, XVII, 8 104. 


ä - Hüllenthalbahn. Mit Abbild. (Genie civil 1800, XVIIL 
M-#7.) 

Eisenbahn auf die Jungfrau, Entwürfe von Köchlin, Traut- 
weiler wnd Locher «Schweizer. Bauzig. 1890, XV, 8. a u. 134; 
Deutsche Bauztg. 18%, 8. 577—150; Engineering 1890, II, S 7-10.) 


Die Eisenbahn von Viege nach Zermatt hat eine Spurweite von 
Im und ist nnch der gemischten Anordanny von Abt ausgeführt, Die 
— Steigung in den Zahmstangenstrecken ist 125%, jene in den 
ibungsstrecken 25% ,; der kleinste Halbmesser beträgt BO m, nur in 
den Bahnhöfen kamen ausnahmsweise Halbmesser von 50 und 60 m in 
Anwendung. Die Bahn ist 96.290 = lang, die Zuhnstange liegt auf 
7451 m. Von den Kunatbanten ist der Viaduct von Mühlbach be- 
merkenswerth; sein eiserner Bogen hat eine Spannweite von 53732 m, 
die Schiene liegt 45 m über der Bachsohle. Die Vignoles-Schienen sied 
aus Stahl und wiegen 242 ig für Im. Die Eröffnung der Babn, deren 
gesammte bauliche Anlage ausführlich beschrieben ist, hat am 1. Juni 1591 
stattgefunden. Die Bahn wird nur während des Sommers betrieben. 
Mit Abb. (Revne göndrale des chemines de fer 18%, II, 5. 63-86.) 


Die Eisenbahn von Manitou auf den Gipfel des Pikes-Peak 
wird als Zahnradbalhn nach Abt's Anordnung ausgeführt; sie ist 14 km 
lang und erbält eine grösste St von 2500, Der Gipfel liegt 
4260 m 11.d. M. Die Locomotiven wiegen 25 t und bahen keine Rei s- 
Treibrüder, Mit Abb. (Railr. gar. 1890, 8. 227 u. 228.) 


Die Sellbabn mit Kabel ohne Ende In Bellerille ist 2020 m 
lang, hat 24 Bügen mit Halbmessern von 2100— 1300 m, Steigungen von 
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750 5 und Im Spurweite, Die Lanfschienen sind nnch Broca aus 
gebildet, die Risne inmitten des Geleises besteht aus 2 Z-Eisen, Schienen 
und Rinneisen werden von Jochen getragen, die in Entfernungen von 
) wı jiegen und aus zwei eisernen Winkeln bestehen, deren einer die 
Form ie V hat und die Laufschlenen stützt, während der andere, 
U-förmig gestaltet, in der Mitte des ersteren Winkels angebracht int 
und die Rinneisen trägt. Der gauze Oberban rulıt in einem Canale ans 
Cement-Mauerwerk. Das Kabel lünft an beiden Enden der Bahn über 
Räder mit lothrechter Achse von 2% w Durchmesser, besteht aus Stabl- 
drähten, ist 30 um stark, IK m lan mil wiegt Ih Mit Abb. (Gene 
civil 1890, XVII, 8. 177—179, 360 u. 370) 


Ueber die elektrische Eisenbahn von Mödling In die Hinter- 
brüht gibt Maurice Bellom sehr ausführliche Mittheilungen, weiche die 
gesammte Anlage, die Betriebsweise und die Betriebsergehnisse betrefien 
und an die sich theoretische Erürterungen über die Leistungsfühigkeit 
der Balın, der Nutzleistang der Krafterzeuger u, s. w. schliessen. Mit 
Abb. (Rev. güner. d. chemins de fer 1800, I, 8, 217 bis 2.) 


Mitiheilungen über den Betrieb auf den Hochbahnen im 
Newyork. Mir Abb, (Centralbl d, Bauverw, 1990, 8. 418 a. a4.) 


Elektrische Hochbahn System Enos. Mit Abb. (Wochenschr, 
d. österr. Ingr.- u. Arch.-Vereins 15, 3. 371) 

Linefl's magnetische Eisenbahn. Mit Abb. (Engineer IK, Il, 
5 139.) 

Die elektrische Strassenbahn, Insbesondere die Stadtbahn in 
Halle a. d. Snnle. Beschreibang derselben und eingehende Erörterung 
des Wesens und der Einrichtung des elektrischen Balnbetrieles. (Zig. 
d. Ver. d. Eisenb.-Verw. 1890, 5 614 m. 63.) 


Die Gleitbahn nach Girard-Barre, Anstährliche Beschreibung 
von Ingr. Barre, jedoch ohne Abbildungen, (Anm. indaste, 1590, 1, 
S 409 u. 425.) Vergleich mit der Rolllahe, von E, Rind!, mit abb. 
(Wochenschr. d. ästerr. Ingr.- u Arch.-Ver 1894, 8. 179 u. IB0.) 


Smith’s Schiflsbahn-Entwurf berult auf folgenden Grundsätzen: 
1. das Schiff ist auf dem befördernden Wagen schwimmend zu erhalten 
und zwar wit Hilfe einer Wassermenge, die nur einen geringen "Theil 
des Schiffsgewichtes vorstellt; 2. der befünlernde Wagen mtss in lorhı- 
rechte Sinne biegsam sein; 3, der Wagen muss sich auch zur Durch- 
dahrang vom Bögen, Weichen n. a. w. durch eine entsprecbende seitliche 
Biegsamkeit eignen. Mit Abbild, (Am, industr, 1800, 11, 8. 5-10, 
Engineering 1890, II, 8. 618—#20,} 


Eisenbahnbrtrieb, 


Fahrgesehwindigkelt der Schnellaüge. Jungnickel bespricht 
das in Lotton erschienene Buch: „Expressteains, english and foreign, 
von E. Foxwell und F. ©. Farrer*, roweit ea die Verbältuisse der 
Eisenbahnen Dentschlauds und einiger Nachbarländer betrifft wmd unter: 
ziebt einige er in ihm enthaltenen Ergebnisse einer selbständigen Nach- 
prüfung, welche zeigt, dass sich gegen dieselben wesentliche Bedenken 
erheben lassen, Es milssten, nm richtige Resultate zu erhalten, die zu- 
on er Zugkilometer mit den virtuellen Längen der betreffenden 
Strecken in Vergleich gestellt werden; dies ist aber nicht möglich, weil 
die Ermittelnng der virtmellen Streckenlängen nur unter Benutzung der 
genanen Streckenpläne miüglich ist. Es kann also nur zur Vergleichung 
die durchschnittliche Geschwindigkeit, d. i. der Quotient aus der anf- 
gewandten Zeit in die zarlickgelegte wirkliche Weglänge, in Anwendung 
kommen. Da hiebei die Anfentliaite in die Fahrzeit mit einbezogen 
sind, s0 wird kein zutreffendes Bill erhalten. Vehrigens int die ganze 
von Foxwell md Farrer eingeschlugene Berechuungsweise wuriehtig. 
Ein richtiges Resultat kann nur gewonnen werden, wenn alle in einem 
Lande zurlickgelegten Schnellzug- Kilometer durch die ganze anf dieselben 
verwendete Zeit getheilt werden und dieses Ergebniss als Durchselhnitt 
der betreffenden Leistung angesehen wird (Archiv für Kisenbahn- 
wesen 1890, 8, 44—#0.) Erwiderung der Herreu Fox well u. Farrer 
a. gl. O. 8 6u7. 


Mittheilungen Uher die Geschwindigkeit der Schnellztige und 
über die Abmerstngen der Schienen in den verschiedenen Ländern; nach 
dem Berichte des Ing. Michel für dem internat. Eisenbahn- Congress in 
Paris 1889, Genie civil 1800, XVII, 8. 414 0. 315) 


Einführung des Rechtsfahrens auf den grossherzogl. badischen 
Stantsbahnen. Beschreibung der Umstaltungen, welche in den mittleren 
und kleineren Bahnhöfen nothwendig wurden. Mit Abb. +Urg. f. d. 
Fortschr. d. Eisenb. 1890, 5, 60-67.) 


Zur schnelleren Beförderung von Eisenhahnglitern wird em- 
pfohlen, in den Knotenbahnböfen die Güterziige nur nach deu verschie 
denen Abgungsrichtungen zu theilen, ohne Rücksicht auf die Stellung 
der einzelnen mach einerlel Richtung gehenden Wagen untereinander 
und da⸗ vollständige Ordnen der vom den Knotenstationen abgegangenen 
Züge je auf einer der in der Nähe dieser Stationen gelegenen Bahnkife 
der er Linien vorzunehmen, Mit Abb. (Wochenbl. f. Bauk. 1690, 
$. 369-371.) 


Ausrüstung der Bahnwärter auf Haupt- und Nebenbahnen. 
Es wird empfohlen, als Anarlistung einen um die Schulter — 
Haufgurt zu verwenden, welcher alle Gegenstände trägt; das Gesammt 


Wochenschrift des österr. Ingenieur- und Architekten-Vereinea Nr. 38. 


Nr. VIII. — 1891. 


gewicht einer Ausrüstung beträgt für Hauptbahnen bezw. für Neben- 
babnen im Sommer 478 und 555 ko, im Winter 5:48 und 625 *. — 
Der Verfasser thellt auch mit, dass schon seit mehreren Jahren das Vieh- 
salz mit grossem Vortkeile beim Auftbauen von Spurriunen, angefrorenen 
Drahtzugleitungen und Eisbildungen auf den Weichen-Gleitstühlen ver- 
wendet wird, Mit Abb. (Centralbl, d. Baurerw. 1890, 8. 362 u. 363,) 


Schneeschutzdlicher sind auf der Canada-Pacitic-Eisenbahn je nach 
ihrer Bestimmung als Schutzmittel gegen Schneefall oder gegen Lawinen- 
stürze in verschiedener Weise ausgeführt. Mit Abb. (Railr. gar. 1890, 
8. 717 u. 718.) 

F. Gaebert's Wagensehleber für Elsenbahnfahrzeuge ist ein 
Koiehebel, bestehend aus Handhebel, Sırebe, Fussklaue und oberem Be- 
— uud wiegt 110. Mit Abb. (Centralbl. d. Bauverw. 
18, 8. 4U7.) 


Einrichtungen zur zeichnerischen Darstellung der Zug- 
geschwindigkeiten bei den französischen Eisenbahnen. Bei der Ost- 
balın steben in Anwendung: die Einrichtung Hubon, welche die Ge- 
schwindigkeit eines Zuges und die Zeit anzeigt, wann derselbe eine 
gewisse Stelle überfahren hat, und die tragbare Einrichtung Burguion's 
(s. unten); die Einrichtung anf den Stnatabuhnen besteht im Wesentlichen 
aus zwei Drackschienen, die #0 m von einander entfernt sind und aus 


! einer Morse-Vorrichtung, deren Papierstrelfen durch ein Uhrwerk eine 


bestimmte Geschwindigkeit erhält; die Nordbahn wendet die Anordnum 
Brunot, die Orltanslahn die tragbare Einrichtung Sabourets u 

die Anordnung von Rahier und Lerey an; anf der Westbahn steht 
‚ler Chronotachymeter von Pouget, welcher in jedem Augenblicke die 
Geschwindigkeit und den Bewegungssinn des Zuges zeigt, in Anwendung. 
Der Chronotachvmeter der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn beruht anf der 
Zählung der Umdrebangen der Locomotivräder, deren genauer Umfang 


bekanıt sein mnss; diese Anordnung ist eingehender beschrieben. Mit 
Abb. (Anm. indastr. 1800, II, 8 266 w. 54a) 
Breitmann’s Gesehwindigkeitsuhr für Loecomotiven. (Ztg. d. 


Ver, d. Eisenb.-Verw. 1890, 8, 709 u. 704.) 


Burguton’s tragbare Vorriehtung zur Messune der Zug- 
geschwindigkeiten erlaubt, die Geschwindigkeit eines Zuges selbst- 
tbätig durch Bestimmung jener Zeit, die zur Durchfahrang einer Strecke 
von dyımı hendthigt wird, anzugehen. Sie besteht aus einem Glasgefisse, 
ähnlich einer Sauduhr, jedoch mit Quecksilber-Füllung, und aus zwei 
Radtastern, welche in einer Entfernung von 50 m längs des einen Schienen- 
stranges befestigt werden und mit dem Brette, das die Qnecksilberuhr 
trägt, durch Seahldraht-Vebertragung verbunden sind. Bei normaler 
Steilumg befindet sich das Qnecksilber in dem einen Gefüsse der Uhr; 
sobald «ein Rad anf den ersten Taster einwirkt, ändert die Uhr ihre 
Stellmug und das Quecksilber Aieast ans dem einen in das anılere (Gefüss ; 
dieses Ucherfliessen hiürt anf, wenu das Rad den zweiten Taster be- 
dhätigt um die Uhr infolre dieser Einwirkang die dritte Stellang erhält, 
in welcher die gesuchte Zeit nu einer versuchsweise bestimmten Ein- 
theilung abgelesen wird. Mit Abb. (Rev. gender. d. chemins de fer 18, 
1,8, 0-74 ) 


Hemmschuhe im Verschieh-Dienste. Beschreibung des Systems 
Rarthelmess, bei welchem der achmiedeeiserne Kern des Schubs mit 
einer gelenkartig beweglichen Stahlspitxe versehen ist. Diese letztere 
bietet dem Vortheil, dass io sich stets auf den Schienenkopf legt und 
dadurel ein sicheres Auflaufen des Rades ermöglicht. Mit Abb. (Org. 
1. d. Fortschr. d, Eisenb. 1890, 8. 129; Contralbl, d. Banverw. 1890, 
8. 262 m. 268.) 


Langley’s Sicherheits-Prellboek mit Wasserbremse, Amsführ- 
liebe Beschreibung. (Uentralbi, d. Banverw, 1890, 5. 116 u. 186,) 


Gestaltung und Wirkungsweise der Wasserpuffer. Ransomes 
und Rapier haben die Wasser-Prellböcke erheblich verbessert. Mit Abb, 
(Centralbl, d. Baurerw. 1890, 5, 398 u, Abb.) 


Sicherheitselnriehtungen fir Eisenbahnen. 1. Forest's Feder- 
Verriegelung für Weichen, welche aus der Entfernung gestellt werden; 
es wird (las Darchfahren der Weiche durch eine Locomotire in falscher 
en} bei sofortiger Rückstellung in die verriegelte Lage nach erfolgtem 
Durehfahren ermwüglicht. 2. Forest's Vorrichtang für die selbstthätige 
Verriegelung der Stations Dockungssignale, auf dem gleichen Gedanken, 
wie die Federrerriegelang für Eisenbalınweichen beruhend; es soll ermög - 
licht werden, ılasa das Sigmal die der Lage des Stellhebels em e 
Stellung eicher beibebält, Mit Abb, (Amm. induste 1890, 8 857 
bis 660.) . 

Kelsey's hörbares Sigmal trägt ein selbstehätiges Glockenwerk, 
das in Wirksamkeit kommt, sobald ein Zug bei Haltstellung des Signals 
einen in dessen Nähe angebrachten Radtaster überführt. Das Signal 
soll sich bei Drebbriicken gut bewähren. Mit Abb. (Raür, gax, 1890, 
& db) 


Was Ist bestimmend fir den Standort der Stations-Deekungs- 
signnle? Kolle weist unch, dass bei den nnenstellenden Berechnnngen 
die zulässige grösste Geschwindigkeit und die grüsste Keen Be 
Zuggattung zu Grunde zu legen sind, dass simmtliche Achsen als be- 
laden und nur so viele Bremsen als anzunehmen sind, wie nach 
den bestebenden Vorschriften mindestens besetzt sein missen; auch ist 
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anf die klimatischen Verhältnisse Rücksicht zu nehmen. «Ztg. d. Ver. 
d. Eisenb.-Verw. Isu0, 8, 557 u. 56%) 


Neil’s Sienal für Strassenkreuzungen in Schlenenhöhe ertönt 
selbstehätig bei Herannahen eines Zuges, Es beruht auf der Einwirkung 
des Rades anf einen Taster, durch dessen Bewegung ein elektrischer 
Strom geschlossen wird, der sodann das Läntewerk des Signals bethätigt. 
Mit Abb. (Railr. guz. 189, 8. 402. 


Stellvorrichtungen für Balmhofs- Abschlasstelegraphen und 
die mit denselben verbundenen Vorsigenale. Besprechung der von der 
Firma ©. Stahmer in Georgsmarienhütte erbanten Stellvorrichtungen, 
bei welchen durchgehende Drahtziige vom Stellwerke his zum Vorsignale 
geführt sind, Mit Abb. (Centralbi. d Baur. Ina, 8. 413—414.) 


Eine über die Hubscheiben des Haupt- und Vorsignals ununter- 
broeben darehrcehende Drahtleitung wird durch das von Feldmann 
erfundene Drahtspaunwerk ermöglicht, Mit Abb, 
verw. 1500, 8, 213-215 ) 

Block- und Torpedo-Signal, System Black, anf den Hochhahnen 
in New-York Ansführliche Beschreibung. Mit Abb. (Centralbl. d. Bau- 
verw, 180, 8, 2 u. 207.) 


Bemerkungen zu einigen Bestimmungen der Sienalerdnung 
für die Eisenbahnen Deutschlands. Der Verfasser, Eisenbahn-Ban- 
und Betriebsinspeetor Blum, empfiehlt ein einheitliches Abschlusssignal, 
wobei dann die so oft angerepte Beseitigung des weissen Lichtes in der 
Bedeutung: „Freie Fahrt” aus der Signalsprache durchgeführt werden 
könnte, Mit Abb, (Org, f. d. Fortsche. d. Eisenbahnw. IS, 8, 330 
bis 232.) 

Vebelstände bei den Eisenbahnsienalliebtern. Reg -Baumeister 
Feldmann beflirwortet die Auwendung der „Formlichter* an Stelle der 
bisber üblichen Siemal-Rückseiten, und zwar wäre die Rückseite eines 
Haltsignals mit zwei weissen, jene eines Fahrsignals mit zwei grünen 
Sternen zu bezeichnen, Mit Abb. «Org. £. d. Fortschr. d Eisenbahn, 
1:40, 5. 288 u, Wh.) 

Das Eisenbahn-Sienulwesen auf der Pariser Weltausstellung, 
Von J, Laxarus,. Mit Abb, (Worlenschr. d. österr. Ing.» m. Arch.-Ver, 
1800, 8. 24 u. 266.) 


Die Sienale der Untergrundbahn in Londen, besonders die 
verwickelten Einrichtungen in der Station Mansion-House wenden von 
Kemmann besprochen. Mit Abb. (Vemtralbl. d. Bauvermw. 181, 8. 522 
u. 532.) 


Die Wegesignale verfolgen den Zweck, überall da, wo fir einen 
Zug inehrere Wege in Betracht kommen köunen, diese Wepe selbst zu 
bezeichnen, Ein zwingendes Betlirfnis zur Anwendung derselben, nament- 
lich abweichend von der durch die Reichssigunlordnung vorgeschriebenen 
Form der Siguale, kann — wie Blum ausfihrlich nachweist — kanın 
anerkannt werden. Mit Ablı (Deutsche Banzt, 180, S. 483-—1485,) 


Zwei Neuerungen an elektrischen Bahneinriehtungen werden 
von L. Kohlfürst beschrieben. Dieselben sind von Hattemer ent- 
worfen und im Eisenbahn-Directioms-Bezirk Berlin seit längerer Zeit in 
Verwendung. Die Blockbefehlstellen auf Bahnhöfen dienen den 
gleichen Zwecken wie Dr. Ulbricht's Zustimmungscontacte unter Ver- 
werthunge des nämlichen Grumigedankens, sind jedoch in abweichender, 
zum Theil einfacherer Weise eingerichtet. — Die Verschiebegeleise-Melder 
dienen zur Verständigung zwischen dem Leiter der Verschiebungen und 
dem Stellwerksawärter an Stelle der Telegraphen, des Hornes u. = w. 
Mit Abb, (Org. f. d. Fortschr. d. Eisenbabnw. 1810, & 133 m. 210.) 


Verwendung beweglicher Fernsprech-Verriehtungen im Eisen- 
bahndienste. Beschreibung der vou Oberinspector Gattinger ent- 
worfenen Vorrichtungen, welche bei dem k&, k. österreichischen Sraats- 
Br in Verwendung sind. (Ztg. d. Ver, d. Kisenbahn-Verw, 18, 
8. 758 a. 754 


(Centralbl, d. Ban- 


Architektur und Hochbau. 
Wohn- und Geschäftshäuser; Gebüude für Vereinszwecke, 


Schloss Nussdorf bei Vaihingen, erbaut von Kisenlohr & 
Weigle. Der Ban wurde unter theilweiser Benutzung der vorhandenen 
Grandmauern eines alten baufälligen Schlosses errichtet, und war fiir die 
Formengestaltung über Wunsch des Bauherrn die Anwendung mittel 
alterlicher Holzarchitektur erwünscht. Die innere Ausstattung des Ge- 
bändes erfolgte mit alten Möbeln in origineller und mustergiltiger Weise. 
(Arch. Rundschau 1891, Heft 1, Taf. 2—3.) 


Wohnhaus in Seewalchen. Arch, Feldacharek. Bei der Ge- 
schlossenheit seines Grundrisses bietet das Wohnhans ein geriumi 
Inneres, tranliche Veranden und Erker und hinreichende Wirthachafts- 
räume. Abwechselnde Fasaden im Stile der üblichen Landbanten ver- 
leihen dem Bane ein anheimelndes Gepräge. (Wr. Banind.-Zig. 1891, 
S, 212, Taf, 40—41.) 


Künstlerhaus zum St, Luens In Berlin, von B. Sehring. 
Das Gebände ist aus HRathenover Sandstein wand Schünweider 
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Kunstatein erbaut, enthält Werkstätten fir Bildhauer und Maler zwischen 
600-100 Mark und Wohnungen mit Ateliers von %00— 2500 Mark. Die 
Baukosten belaufen sich rund anf eine halbe Million Mark. (Bangew.- 
Ztg. 1501, 5. 8%, ın. Abb.) 


Palais Wodianer in Budapest. Arch. A. von Wielemana. 

Der Bauplatz, ein Eckpintz, wurde in der Weise ausgenützt, dass dns 

Palais von dem zugehörigen Stallgebände durch einen 8m breiten Hof 

re ist, welcher ein eigenes Einfahrtsthor besitzt, Die Hanptfacade 

es Gebändes ist ganz in Stein und wird durch einen reichrerzierten 

Bere ausgezeichnet. (Arch. Rundschau 1591, Heft I, Taf. 7, Heft 2, 
af. 11.) 


Sehlösschen für Tirol, von Prof. Hauberrisser, Grundriss mit 
Ansicht bringt die (Arch. Rundschau 1#91, Heft 4, Taf. 29}. 


Villa in Cholsy-au-Bne, Arch, J. Girette Geschickt ent- 
worfenes Landhans, ans Werksteinen und Ziegeln mit theilweiser An- 
wendang sichtbaren Fachwerks erbaut. Baukosten 92.000 Fres. (Arch. 
Rundschau 1891, Heft 2, Taf. 9—10.) 


Familienhaus Welnmann in München. Arch. Prof. A. Schmidt. 
Im Style der italienischm Renaissance für den Gebrauch einer Familie 
bestimmtes, innen mit Sorgfalt und Elezanz ansgeführtes Gebäude, 
(Arch. Randschnn 1831, Heft 3, Taf. 10-20.) 


Die Hänsergruppe am Franz Josefs-(uni in Wien im Style der 
italienischen Renalssance von Arch, L, Tischler ist kurz besprochen 
und abgehilder (Allg Bauztg. 1800, 8. 58, Taf. 70-75.) 


Wohnhliuser der Baugesellschaft „Eigen Heim“ in Riesbach. 
Zweck der Gesellschaft ist es, unter möglichst günstigen Bedingungen 
ihren Mitgliedern eigene Heimwesen zu schaffen. Grundrisse und An- 
sichten hiervon bringt die (Schweiz. Banztg. 1808, LS. 58, m. Abb.}, 


(rebhände für Unterrichtszweche. 


Knaben-Volks- und Bürgersehnle nebst städtischem Mnsenm 
und Volkebibliothek in Iglan. Arcı. Claus & Hinträger. Bei der 
Anluge des Gebäudes bot einerseits das bedeutende Strassengefälle und 
anderseits das stampfe Banplatzeck banliche Schwieriskeiten dar, es 
wurde daber ans dem ersteren Grande in der Steinzasse das Gebinde 
um ein Geschoss tiefer gelegt und der Debergaug der Facade durch 
einen thurmartigen Aufbau markirt. Die Ranmeintheilung zeigen die 
Grundrise» in klarer Weise, Die Beheizung erfolgt durch Fülläfen, die 
Abfahr der verdorbenen Laft durch Schlote, Für die Aborte ist das Tonnen- 
system zur Sammlung der festen Bestandiheile gewählt, wogegen die 
Hlüssigen und dns Tagwasser darch Steinzengrohre abgeleitet werden. 
Bankosten 126.253 di. 43 kr. (Allg. Bauztg. 1500, 8.86, Taf, 68-69.) 


Schulhaus in Chur. Das Projset des Arch. Alex Koch in London, 
welches mit dem zweiten Preise ausgezeichnet wurde, wird beschrieben 
und dessen kiinstlerische originelle Drarchbildung der Fasaden, die sich 
gut nus dem Grundriss entwickeln, die gute Relenchtanz und die 
grossen. hellen Corridore hervorgehoben. (Schw. Banztg. 1591 1. & 27, 
mit Abb.) 


Zweites Stantseymnasium in Graz. Fucadenentwurf von Prof, 
L. Theyer. (Arch. Randschan 1801, Heft 3, Taf, 22.) 


Schulhaus am Hirsehengraben in Zürich. Gmtachten des Preis- 
erichtes nebst Mittheilung der preisgekrönten Projecte. (Schweiz. Bau- 
tg. 1800. IT. 8. 81, 93, m. Abb.) 

Heoles et Mairle ä Mantes-la-Ville. Arch, Saintier. Kurze 
Beschreibung mit Grondriasen und einer Ansicht. (Nonv. annal de la 
eonstr. 1890, 5, 166, Taf. 50-51.) 

Antwurf einer Akalemie der bildenden Klinste, Arch. A. Stroh- 
mayer. Be dem in edlen Formen der italienischen Rennissanee ge- 
haltenen Projeete ist der Schwerpunkt sowohl auf die inneren Dispositionen 
der Kunstanstalt, sowie anf das den Bau charakterisirende Gepräge der 
Fagade gelegt. (Wiener Banind.-Ztg. 1891, 8. 131, Taf. 19--20,) 


Krankenhäuser, Wasch- und Badeanstalten, 


Ueber zweckmissige Einrichtung der Kliniken. Besprochen 
werden Betten, Kinderbettatellen, Tragstühle und Tragbahren, Transport- 
wagen ftir Krankenbetten, fahrbare Verbandtische ete. (Centralbl. der 
Bauverw. 1890, 8. 404, m. Abb.) 

Die städtischen Volksbilder In Wien im 5. und 10. Gemeinde- 
bezirke werden beschrieben (Wochensch. d. üst. Ing.- uw. Arch.-Ver. 1890, 
8. 315, m. Abb.) 


Nonrel hopital eivil A Vichy, - Eingehende eg ı der 
ganzen An unter Beigabe von Grundrissen eines Lageplanes und einer 
Ansicht. (Nony samal. de ia constr. 1890, 8. 151, Taf, 46-47.) 


New buildings. Middiesex hospital. Grundriss mit Ansicht. 
(Bailder 1890,11. 8. 309, m. 1 Taf.) 

Camberwell green baths and washhouses, Das Innere der 
Schwimmhalle mit einer Ansicht des Aeusseren bringt (Builder 1890/T1, 
5. 462, m. 2 Taf.). 


Selte 34. 





Das Oekonomiezebliude und die Heizanlare der Irrenanstalt 
in Basel, Das Oekonnmiegeblinde besteht ans einem rinstückigen Mittel- 
gebünde und einem rechten und linken ebenerdigen Fliigel, Die liestal- 
tung des Acnsseren, mowie die Raumelintheilung ist klar und einfach. 
Baukosten 118.500 Fres Die Heizung erfolgt dureh drei im central ge- 
legenen Kessellianse nntergebrachte, mit Ten-Brink-Apparaten versehene 
Köhrendampfkessel von je 70 m® Heixtläche und einem Arbeitsdruck von 
5 Atmosphären. Die Kosten derselben stellen sich auf 175,000 Frans, 
(Schweiz. Banztg. 1890.11. 5. Io, m. Abb.) 


Vletorin hospital, Folkestone. Arch. J. Gardner. 
mit Ansicht (Build. News IKU0,IL 5. 250, mit 1 Taf.) 


Convaleseent home, Little Eston on Sea. Die Anstalt ist zur 
Aufnahme von 200 Patienten eingerichtet, umd werden (irundriase 
und ein Gemmmtbild imitgetheilt, (Building News 1890,11. 8, 286, 
wit 2 Taf.) 


Grmlrisse 


Gebinde für öffentliche und Verwaltwngszireche, Museen, 
Ratkhituser, Theater. 


Rathhaus der kel. Freistadt Oedenburg. Der von den Archi- 
tekten M. & C. Hinträger gprojeetirte Ban Ist vollkommen regelmässig 
gestaltet und wird zugleich mit einer Regulirung der an das Ratlıhans 
grenzenden Strassenzilge in Verbindung gebracht, damit sowohl der 
Nenban als anch der bereits bestebende Thurm zur richtigen Geltung 
komsnt, Verbaute Fläche 1608, Baukosten sammt vollkommener Ein- 
richtung 300.000 d. «D. Bautechn. 1891, 8. 73, m. Abb.) 


Nouvelle Mairie du X arrondissement a Paris Arch. M. E, 
Rounyer. Grundrisse, Schnitt und Ansicht bringt (Nouy. amnal, de In 
eonstruet. 189, 8. 36, Taf. 13—15). 


Sparensengebinde und Rathhaus der Stadt Newmkirchen. 
Arch. M. & ©. Hinträger. (Woechenschr, d. österr. Ing.- u, Arch.-Ver. 
1890, 8. 336, m. Abb.) 


Restaurationsgebäude „Neues Haus“ In Hannover. Der mit 
dem 1. Preise anagezeichnete Entwurf von Prof. H. Stier findet sich 
(Arch. Rundschau 1881, Heft 1, Taf. 6). 


Schweizerische Unionbank. Arch, Forster & Heene. Frei- 
stehender Ban, der sich durch contrastrolle Abwechslung in der Be- 
handlung seiner Fronten, durch Anwendung von Risalite, Giebelfenster 
und Mansardentkürmehen etc. auszeichnet. Die Liüsung des Grundrisses 
ist eine klare, die Ausstattung im Inneren den wenesten Fortschritten 
entsprechend. (Wr. Ennind..Ztg. 1801, 8. 40. Taf. 6-7.) 


York Union Banking. Eine Ansicht des im Rennisancestyle 
erbauten Baukgebäudes bringt (Building News 1840,Il. 8, 550.) 


Munielpal bulldines Bombay. Kurze Beschreibung mit Grund- 
rias, Ansicht und Schnitt. (Building News 180,1. 8. #44, m. 2 Taf.) 


Sheffield Munieipal Bulldings. Ansichten mit Grundrissen bringt 
[Builder 1890/11. S. ®, 30, 4#, 67, #7, m. Abb. Building News 1890,11. 
8. 8, 41, 108, 144). 


Competition design for courts of Justice, York. (Builder 1590 IT, 
8. 328, m. 1 Taf.) 


Erweiterongsbau des Arehir- und Bibliotheksgebäudes in 
Hannover. Die Erweiterungsarbeiten beziehen sich auf dem Aufbau 
eines Stockwerkes und den Anban eines Mittelilügels, wodnrch dem 
Wünschen der Verwaltung hinsichtlich der Benützung am besten ent 
»prochen wird. Die Gesammtsumme des Kostenanschlages beträgt 576.000 

ark. (Centralbl. der Banverw. 1810, 8. 529, m. Abb.) 


Der Neubau des physikalischen Instituts für die Universität 
Halle wird unter Beigahe der Grundrisse kurz besprochen. (Centralbl. 
der Bauverw. 1891. #. 17, m. Abb.) 


Landhausgebäude in Brünn von Arnold, Eine Ansicht dieses 
im Stile der italienischen Rennissanee gehaltenen öffentlichen Banes, 
welcher sich durch edle Proßlirung nnd — Groppirung auszeichnet, 
bringt die (Wr, Bauind.-Ztg. 18®1, 8, 171, Taf. 81.) 


Die Entwürfe zum neuen Justizgebäude in München bespricht 
Prof. Thiersch im (Cemtralbl. d. Bauverw, 1890, 8. 406, 480, m. Abb). 


Schweizerisches Landesmuseum In Zurich. Entwurf von Arch, 
G. Gull. An den weithin sichtbaren Thorthurm schliessen sich auf der 
einen Beite die Gebänlichkeiten des Landesmusenma, anf der anderen die 
der Kunstgewerbeschnle an, welche reichlich der erforderlichen Samm- 
lungs-, Unterrichts und Verwaltungsräume enthalten. Die Bauten um- 
fassen einen mächtigen offenen Hof von 28% w* Fiächeninhalt, welcher 
durch malerisch freie Grappirnug und Ausgestaltung der verschiedenen 
Musenmsbautheile eine Reihe interessanter Architekturbilder zeigt; der 
Anforderung, dass das Musenm jederzeit vergrössert werden künne, ist 
in der ganzen architektonischen Conception Gentige geleistet. (Schweiz. 
Bauztg. 1800 Il. 8. 142, m. 2 Taf.) 


Das neue Post- und Tele 
Hirsbrunner & Baumpgart. 


phengebäude In St. Gallen, Arch. 
;weckmilssige Lösung des Grundrisses, 
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welche nicht blos vom architektonischen Standpunkte anerkennenswerth 
isr, sondern auch hinsichtlich der vielen wichtigen Speeialforderungen 
des Postilienstes von bleihender Bedentung ist, Das Gebinde rubt auf 
ungefähr 1200 Pfählen von 5—0 m Länge, deren Küpfe 015 m in den 
Fundamentbeton eindringen; ein eigentlicher Piahlrost wurde nicht ge 
macht, Die Facaden stehen auf einem Hartsteinsockel ron Solothuruer 
Kalkstein. die Hauptiagade iat in blauen Östermundiger verkleidet und 
mit Bruchsteinen bintermauert, Bemerkenswerth ist die Schalterhalle, 
welche einen Plächenrinhalt von 104 m“ hat und mir allen Nenerungen auf 
dem Postgebiete ausgestattet ist, Baukosten rund 740.500 Fres, (Schweiz. 
Banztg. 1591/1. ®. I, 10, 16, m. 3 Taf.) 


Thenter In Krakau. In dem mit dem zweiten Preise bedachten 
Entwurfe der Architekten Odrzywolaki & Zaremba wurde der Ver- 
such gemacht, die Formen der tür Krakau charakteristischen nordischen 
Renaissance zum Ausdruck zu bringen. (Arch. Rundschan 189), Heft 2, 
Taf. 15.) 


Coneerthans in Innsbruck. Arch. Steinitzer. Der wirksam 
gruppirte Bau ist 28 m lang, 17 breit und I#tz m hoch und soll als 
Coneert-, Ball- und Versammlongsiocal verwendet werden können. Fas- 
sungsranm 1050 Personen. Eine Ansicht bringt die (We. Banind,-Ztg. 
1991, 8. 182, Taf. 3. 


Die k. uw. k, Landwehr-Unvallerie-Kuserne in Stockerau. Arch. 
Drexler. Die Ausführung der Banlichkeiten erfolgte in Ziegrelrohbau 
mit Verputz-Armirumgen wnıl stellen sich die Bankosten per =? verbanter 
Fläche für die gedeckte Reitschnle fl. 17.78, das Mannachafts-Wahn- 
gehände fl, 66.99. die Magazinsanbauten fl. 30, Stallgebäude für Mann- 
schaftspferde 11, 25.938, für Öfficierspferde fl. 25.58, für zwei krauke Pferde 
fl. 34,54, für zwei verdüchtige Pferde il. 35.17. Eine Beschreibung der 
ganzen Anlage mit Detailplänen bringt die (Allg. Banztg. 1890, 8. 71, 
Taf. 59-85). 


Getreidespelcherhauten und Speieherhetrieb, Ein Vortrag von 
Reg.-Baumeister Olaussen, welcher bexweckt, das Wesentlichste und 
Interessanteste in allgemein übersichtlicher Form zur Auschanung zu 
bringen. (Aum. f. Gew. u. Bauw. 1890 IL. 8. 5, 21, m. Abb.) 


Gebäude für Cultusswecke, 


Peterskirche in Frankfurt a. M. Die Ergebnisse der Preis- 
bewerbung für den Nenban derselben werden mitgetheilt (Centralbl. der 
Bauverw. IB, 8. 443, m, Abb, D. Banztg. IA00, 8. 528, m. Abb). 


Die Kaiser Wilbelm-Gediehtniskirche in Berlin-Charlottenhurg. 
Entwurf Schwechten. (Centralbi, d. Banrerw, 1890, 8. 517, m. Abb, 


D. Bauztg. 1801, 8. 37, m. Abb.) 


Reiseskizzen aus Kaschau. Dieselben beziehen sich auf zwei 
altebrwürdige Bauwerke, die 8t, Elisabeth-Kathedrale und die 8t. Michaels- 
kirche daselbst, unter Beigabe von hübschen Abhildungen. (Uentralbl. d. 
Bauverw, 1891, 8. 40, 4%) 


Reformirte Kirche in Insterhurg. Rundbogige, dreischiffigre 
Hallenkirche mit Emporen, in Folge der Kostenschonung in den Hühen- 
namen eingeschränkt, mit zwei Treppenthfirmen und einem statllichen 
Glockenthurme von 65B m Höhe. Das Aecusere ist ala Backsteinrohbau 
ron schöner tiefbraunrother Färbung unter reichlicher Verwendung von 
Granit behandelt. Für die Erwärmung ist eine Niederdruckdampfheizung 
vorgesehen. Famungsraum 1500 Sitz- und 500 Stehplütze Bankosten 
420.000 Mark. (Centralbl. d. Bauverw. 1890, 8. 451, m. Abb) 


Die Kirche In Betzin, mit 217 Sitzplätzen im Schiffe und 44 Sitz- 
plätzen auf der Urgelempore, zeigt im Grundriss ein Rechteck von 
1496 m Länge und W565 m Breite, an welches sich der plattgeschlossene 
Chor und der Westthurın amschliessen, gleichzeitig ist auf eine später 
nothwendig werdende seitliche er — Rticksicht genommen. Das 
Acusere zeigt einfache romanische Formen, die innere Ausstattung ist 
schlicht gehalten. Baukosten 52.850 Mark, Kosten eines Sitzplatzes rand 
124 Mark. (Cemtralbl. d. Bauverw. 1800, 8. 541, m. Abb.) 


St. Helen's church. Bishopsgate. Arch. W. Benoitt, Grund- 
rise und Ansicht dieser gothischen Kirche bringt (Build News 1890,11, 
8. 874, m. 1 Taf). 


St. Glles's church. Oxford. Church of Se, Mary-e-bow, Cheapside. 
Church of St. Martin. Endgate. Ansichten dieser 3 Kirchen bringt 
(The architect 180,1. 8. 381, m. 3 Taf). 


Kirchhofseapelle für die Gemeinde Gettorf. Arch. L. Arp. 
Die Capelle zeigt ein ansprechendes Asussere in frübgothischer Archi- 
tektur, ist 696 = breit, P m lang und enthält 106 Sitzplätze, Raum für 
zwei Leichen und dem Altarraum, zu welchen ein 15 m breiter Mittel- 
gang führt, Die Baukosten stellen sich excl. Altar und Gestähl auf 
12.000 Mark. (Baugew.-Ztg. 1891, 8. 3, 24, m. Abb.) 


Friedhofsenpelle auf dem Emmersberg bei Schaffhausen. Das 
Gutachten der Preisrichter, sowie die mit den eraten Preisen ezeich- 
u wird mitgetheilt (Schweiz. Bauztg. 1890, II. 8. 78, 77, 
m. Abb,). 
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Literatur-Blatt. 


Brücken- und Tunnelbau. 
Bearbeitet vom Dpl. Ing. Pant, 


‚Mlgenneines, 


Brlckenfahrbahnen aus alten Schienen. Auf indischen Bahnen 
sind zur Zeit des Entstehens der ersten ron ihnen zahlreiche Brücken 
aus Ziegelbögen Aber kleine Spaenweiten hergestellt worden, die aus 
mannigfachen Ursachen bald sich als banfallig erwiesen. Man führte nun auf 
den Widerlagern lc" starke Ziegelmanern =0 hoch anf, dass deren 
oberste Kante ca. Tümm die Extrados des Bodens tiberhöhte. Darauf 
kamen alte Schienen zu liegen, und zwar bis za 1'2 m Spannweiten fach- 
xelegts, bis 18* zwei anufrechtstehende und mit einander verbumlene 
unter jelem Geleise und dazwischen flachliegende, bis zu 24 u ebenso 
drei verbundene, bis 3m endlich ebenso vier verbundene. Darauf kam 
der laufende Unter- und Oberban der Streeke. Aehnlich wurde bei rin- 
zelnen Gitterbrücken vorgegangen, die sich als beständig ausbewerungs- 
beditrftig zeigten. (Railr. gaz. 1891, 8. 19% m. Abb.) 


Balkenträger für Brücken. Die Fahrbahngurtung erscheint in 
zwei in der Mitte durch ein Gelenk verkumlene Fachwerkträger anfige- 
löst, so «lass einseitige Belastungen keine Dingoralen im Hanptaystem 
nöthig machen; der Träger hat nlso 3 Gurte, Patent von Tl. Lands- 
berg. (Uentralbl. d. Bauverw. 1891, 8. 172 m. Abb.) 


Zur seitlichen Steiflekeit offener Brileken. Eine diesbexilgliche 
Abhandlung von R. F. Mayer in (Wochenschr. d. Üsterr. Ing.- und 
Arch.-V. 16591, 8. 265-267 m, Alb.) 

Eine weitere eingehende Studie von Max am Ende bringt (The 
Eng. 1801, Bd, 71, &. 419-420 m, Abb.) 


Beitrag zur Theorie des Fachwerkes, Als Ergänzung zu dem 
von uns (Lit.-Bl. 1890, 8. 84) erwähnten Aufsatz werden nene Üonatruc- 
tionen zur Bestimmung der Maximalspannungen in den Füllungsgliedern 
eines Fachwerkträgers unter der Voraussetzung entwickelt, das die zu- 
fällige Belastung in einem System von Einzellasten mit constauten Ab- 
etänden bestehe. (Prof. Dr. A. Herzog in Schweiz. Banztg. 1891, 
Ba. 17, 8. 49—51 m. Abb.) 


Seukkästen und Brunnenkränze für die Quindaro-Brlicke. 
Mit kurzen Bemerkungen in (Eng. News 1891, Bd. W. 8.521 m. 1 Taf.) 


Die grössten Brileken. Eire Aufzählung derselben, wonach die 
Royal-Albert-Briteke über den amerikanischen San-Lorenzeo-Fluss 
die längste ist, bringt (Semaine d. c. 1891, &. 176—177 und 18%.) 


Beitrag zur Construetion der Influenzeurren für den eontl- 
nufrliehen Träger eonstanten Querschnittes. Von (Dpl. Ing. A. Klin- 


gatsch in Wochenschr. d. österr. Ing.- u. Arch.«V. 1891, 8, 294 296 - 


m. Abb.} 


Ueber das räumliche Fachwerk. Ausgehend von der von dem 
Verfasser bearbeiteten Eisenconstruetion der Leipziger Centralmarkthalle, 
entwickelt er die Berechunngsweise derse ben und stellt einige verwandte 
Tragsysateme auf. (Dr. A. Föppl in Schweiz, Bauztg. 1891, Bd 17, 
$. 77-80 m. Abb. und 1 Taf.) 


. Die Entfernung der Ouerträger bei Eisenbahnbriieken. Ent- 
wickelt auf theoretischem Wege‘ den ökonomisch vortheilbaftesten Ab- 
stand zweier (uerträger von einander. (W, & Mae Kenzie in The 
Eng. 1691, Rd. TI, 8. 192-198 m, Abb.) 


Bestimmung der Spannungen in Parallelträgern. (Eng. News 
189), Ba. 25, 8. 503-1. 


Proportionale Reihen von Blechträgern mit voller Wand. 
Gibt zwei Hilfstafeln, um schnell für gegehene Lasten den passenden 
Träger zu finden; mit entsprechenden Erläuterungen von (Barr& in 
Semaine d. c. 1891, 8. 97— 20 m. Abb., 8. 41— 42 u. 66—6R,) 


Neuer Apparat zur Messung der elastischen Deformationen 
eiserner Brückentheile. Bespricht den Apparat von Le Chätelier: 
auf dem Stabe werden durch Anfschrauben von 2 Ständern Fixpnukte 
geschaffen, Der eine trägt in einer Achsbichse einen festen Stahldorn 
mit Spitze, der andere einen beweglicben Dora mit 2 Spitzen; eine 
ron diesen drückt anf die Mitte einer flachen, gerippten Metallbüchse, 
ähnlich denen der Aneroide, aber mit Wasser gefüllt, In diese mündet 
eine 2 un Innze, enge Verbindungsröühre ein, an deren Ende sich ein. der 
el ann äbnliches Messglas befindet. (Schweiz. Bauztg. 1891 

‚ 17, 8. 86-86,) 


Ueber die Festiekeltsverhliltnissse einer häufie angewendeten 


Bolzenverbindung. Von (Dr. A. Föppi im Schweiz. Baustg. Bd. 17, 
8 485—44 m. Abb.) 
Proportionale Reiben von Blechgitterträgern. Entsprechend 


der obengenannten Studie folgt diese von (Barr& in Semaine d. e, 
16#1, 8. 353-356 m, Abb. u. 5. 430) 


Ueber das Flechtwerk. Von (Dr. A. Föpp! in Schweiz, Bauetg. 
1591, Bd, 17, 8. 85—B6 m. Abb.) 


Steinerne Brücken. 


Zur Berechnung von Betongewölben. Kurze Mittheilnng des 
Rechnungszanges von (Prof. J. Melan in Wochensehr, d. österr. Ing.- 
u. Arch.- V, 18611. & 142—143 m. Abb.) 


Statistisches aux dem Brückenbau. Zusnummenstellung ausge- 
führter gewülbter Strassenbrücken im Regie hezirke Wienbaden. 
Gibt neben Namen, Inhalt des Hochwassers, des Lichtprofiles und des 
lichten Raumes zwischen den Stirnen die Kosten eine Skizze und 
sonstige verrollständigende Angaben. (D, Bauztg. 1RP1, 8. 75-76, 0, 
vu—1U0 m. Abb.) 


Schiefe Strassenbrlüeke nach System Monter in Wilder. 
Führt über den Fabrikscannl der Schweizer Uementfabrik von Zurlinden 
& Comp, unter einem Winkel von 450; die Spannweite beträgt 87-22 m, 
die Pfeilbihe #5 m, Die Brücke ist 39 «= breit, das Gewölbe am Scheitel 
=, am Widerlager übcw stark. Die Bogenfelder sind ebenfalls nach 
Monier ausgeführt nmd durch je 2 Zugstangen verbunden. Der Gewölbe- 
rücken erhielt eıne Veberbetonirung; das rechte, auf schlechtem Grande 
stehende Widerlnger ist viel stärker als das linke, Eirfordert war eine 
Tragfähigkeit von 500 ka m? bei gleichmässiger Belastung. Bei der Probe- 
belastung wurde sie einseitig (rechts) zuerst mit 1800, dann mit 6000, 
mit 12.000 und schliesslich mit 18.300 44 belastet. An 11 Punkten 
wurden die Einsenkungen ermittelt; die grüste hetriug 3mm,. Zum 
Schluss fuhr man mit einem 400 kr schweren Wagen darüber, die Ein- 
senkungen waren nicht recht wahrnehmbar. (Schweiz. Banztg. 1891, 
Bd. 17, 8. 66-67 m. Abb.) 


Reeonstruetion der Strassenüberflihrung In Mödling. (Vgl. 
unser Lit.-Bl. 1891, 8 19.) Ansführliche Mittheilungen auf Grund von 
Holzers Aufsatz in unserer Wochenschrift bringt (Gen. eir. 1891, 
Bd. 19, 5 120-122 m. Abb,) Ebenso auch (Eng, News 1891, Bd, 28, 
8, 449-450 m. Abb.) 

Steinerne Brieke in Falrmount-Park bei Philadelphla. Die 
Spannweite beträgt 2438 w, die Pfeilhihe 7B2 m, dient zur Ücberführung 
* zweigeleisigen Bahn über eine Strasse. (Eng. News 15#1, Bd. 25, 
8 89 m, Abb.) 


Steinerne Strassenbrieke über den Turkeytiuss in Eikader, 
Iowa. An Stelle einer eisernen Brücke wurde unter Leitung des In- 
geniemrs Tschirgi eine steinerne nie 2 je 2560 m Lichtweite be- 
sitzenden Bögen erbant; der Mittelpfeiler ist 1463 m lang, 574 m breit. 
Die Lichthöhe der Brücke ist #50 w, der Radius betrügt Ist m, die 
—— Länge 74:98 m. Das Gewölbe ist am Scheitel 0.91 m, am Wi- 

erlager 122 m stark, Die Stranse ist macadamisirt, 792 breit mit 

einem I'Rdm breiten Gehweg. Die Gründung war eine leichte, Die Ar- 
beiten wurden im September 1668 begonnen und in ® Monaten vollendet. 
Die Gesammtkosten betrugen fast 34.100 1l, (Eng. News 1801, Bd, 25, 
8. 198-239 m. Abb.) 


Hölzerne Brücken, 


Eine grosse Holzbrücke ist vom der Canadischen Pacificbahn- 
Gesellschaft bei Milford in der Grafschaft Manitoba erbaut worden. Die- 
selbe ist insgesammt 10058 w lang und im Mittel 228 m buch. Neben 
kleineren Feldern enthält sie ein solches von 4724 Spannweite, das 
nach dem How e'schen System überbaut ist, 1300 Pfühle sind zu den 
Jochen gebraucht worden, dann 150 für die des Howe'scheu Trägers. 
rg ganze Brücke ist in 5 Wochen fertiggestellt worden. (Engine. 1891, 

. 51, 8.82.) 


Pfabl- und Gerüstbrlücken auf der Minnenpolis-St.-Loufs- 
Eisenbahn. Verwendet werden Weisseichenpfäble von 26cm Durchmesser 
rindenfrei. Der Jochholm ist von weissem Kiefernhala 0 anf AG em stark, 
dabei #27 m lang, finchkantig auf die Pfähle gelegt, weil so diesen 
besserer Schütz gewährt und zugleich grössere Trarkraft erzielt wird. 
Nie werden Zapfen angewendet, sondern Schraubenbolzen. Die Joche 
kommen in Entlernungen von 472 m; Trashölzer sind # Stück aus 
bestem Kiefernholz mit den Abmessungen von 15 auf di ew, 488 m lang, 
je drei verbunden und thunlichst unter die Schiene gelegt Sie werden 
vermittelst achmiedeisorner Bänder festgehalten, die mittelst Schrauben an 
die Holme befestigt und au die Tragbalken angelegt sind. Weisseichene 
Schwellen mit den Abmessungen von 15 auf X) em und 305 m Länge liegen 
in 20cm Zwischenränmen Darauf kommen 15x 20cm messende Saum- 
schwellen, die mittelst eines Dornes befestigt sind. Die Schiene ist anf 
jeder 5. Schwelle mittelse 2 Bolzen gesichert. Dabei wird noch erwähnt, 
dass der Abnhtzungscotfficient der Holzbrücken sich mit 11 %ergab. 
Bekannt ist, das alles gezimmerte Holz zuerst venlirbt; dabei zeigt 
sich überall die Verbiedung mittelst irgendwelcher Schmiedeisentheile von 
Vortheil. Daher werden überall Eisenschuhe und ähnliche Verbandtbeile 
verwendet, Wassersicke sind natürlich möglichst vermieden. (W. B. 
Hixon in Railr. gax. 1591, 5. 2i0 - 261 m. Abb.) 


Selte 0. 


Zerbreehversuche mit hölzernen Eisenhahnprovisorien. Wieder- 
gub+ eines interessanten in der u der Ban- nnd Eisenbahn- 
Ingenieure gehaltenen Vortrages von (Moritz Bock in Wochenschr. d. 
österr. Ing.- u. Arch.-V. 189], 8, 21-28 u. 30-43 m, I Taf.) 


Zur Berechnung zusammengesetzter Holztrliger bri eine 
Studie auf Grund der Bock'schen Versuche (Prof. J. Melan in 
Wochenschr d. ästerr. Ing.- u. Arch. V, 1891, 8. 46—47 m. Alb.) 

Dagegen wender sich (Dypl. Ing. M.v. Thullie ebda. 8. 278 289 
m Abb.) 

Entgegnuung hierauf von (Melan ebda. 3. 24.) 

Weitere Untermmchungen hierüber Imingee ein Sitzungsbericht der 
Fachgruppe der Bau- nnd Eisenbahn-Ingenieure, u. zw, über den Werth 
der Sprengung der verzahnten Träger von (Paul Neumann ebda, 
8. 174—176 m. Abb.) 


Holzbrücken der Uanndischen Paeifiehaln, Gibt zwei ver 
schiedene, anf der genanuten Bahn typische Anordaungen in kurzer 
Beschreibung. (Eng. News 1#91, Bd, 25, 5, 418 -41P m. Abb.) 


Ueber das Holzprovisorium bei Hopfgarten auf der Linie 
Salzburg-Wörgl und über Holzprorisorien überhaupt. Wiedergabe 
eines in der Fachgruppe der Ban- und Eisenbahn-Ingenieure gehaltenen 
Vortrages von (Karl Stöckl in Wochenschr, d. österr. Ing.- u Arch.-V, 
1801, zn — 207 m. Abb; 


Kiserne Brücken. 


Die Ularensebrücke in Cardiff, in Sndwales über den Fluss Taf 
führend, besitzt in der Mitte eine Drehöffn von A812 m, beiderseits 
ein weiteres Feld von 2195 w und ein Kndfeld von di28 m Spannweite; 
die Gesamtlänge betrfigt 14143 w. Die Brücke ist 1419 m breit, die 
Widerlager sind 1-88, die Mittelpfeiler 966 » tief unter Flasssohle fun- 
dirt, u. ww. mit eisernen Senkkästen, mit Betom nusgefülle. Der Veberban 
ist aus weichem Stahl, zeigt den amerikanischen Typus und wurde auch 
zum Theil in Amerika hergestellt (Engiog. 1691, Bd. 51, 8. 127 m. 
Abb. m. 1 Taf.) 

Achnliche Mitiheitungen blerüber finden sich uuch in Eng. News IH], 
Bd, 25, S. 2959-260.) 


Eine Bosporusbrüeke. (Vgl. nnser Lit,-Bl. 189, $' 35.) Kurze 
Mittheilungen über den von Giano nnd Gonuvree der türkischen 
Regierung vorgelegten Entwurf einer 2 km langen, 40 m Aber dem Meeres- 
spiegel liegenden Brücke aud von auf der asintischen Seite anzulegenden 
ausgedehnten Docks nnd Aufzügen bringt (Railr, guz, 18%1, 8. 118.) 

Achnliche Mittheilungen finden sich auch in (D, Banztg. 1891, 8.8.) 

Danach nuch in «Wochenschr. d, österr, Ing.- u. Arch.-V. 191, 
8. 97.) 


Der amerikanische Eisenbahnvinduet. Ka wird die Entstehung 
und die Entwicklung des Banes von Vinducten von dem Bullock Pen-Vindnet 
(1668) an geschildert, nachdem die schon viel früher ausgeflihrten höl- 
zernen Gerüstwiadoete erwähnt und die Vebergangsformen, wo schon 
zum Theil das Eisen Verwendung fand, erörtert warden. Dem Bullock 
Pen-Viadnet älmlich sind die 1664 errichteten Running Water- und Lyon 
Brook-Vinduete. Die weitere Entwicklung ist gekennzeichnet durch den 
Ban des Verrugas- (1871), des Horseshoe Kun- (1875), des Fishing 
Creck- (1876), des Portage- (1875), endlich des Kinzua-Viaductes (18#2.) 
«Railr, gax. 1891, 8, 388 - 389 m, Ablı.) 

Aechnlichen Iuhaltes ist ein gleichnamiger Aufsatz in (Eng. News 
1801, Bd, 25, 8, 506-598 m, Abb.) 


Die Gründung der Festungsernben-Briücke der Königsberr- 
Lablauer-Eisenbahn auf gusselsernen Schraubenpfählen. Die Srütz- 
weiten der eisernen Bahnbrilcke betraien dreimal 13:92 m, Mit Rücksicht 
auf den 2jährigen tadellosen Bestand der Schraubenpfähle an der neben- 
liegenden Künigsberg-Pillaner-Brücke wurden die Mittelstätzen aus guss- 
eisernen Schranbenpfählen hergestellt. Diese haben 7Arm Ansendurch- 
messer, dem Wandstärke und 97m Länge, davon ?, im Untergrund. 
Sie bestehen aus mehreren durch Anssere Flanschen und je 12 Schrauben- 
bolzen von 28 uw Stärke verbundenen Theilen ; die unteren bievon sin 
125 m hoch, 160 kr schwer, die iihrigen je 2m hoch und 1650 kg schwer. 
Die Schraubs umfasst 1),, Gang, ihre Ganghöhe miast 27 «m, ihr Drarch- 
messer I’ m. Die Pfähle werden in ganzer Höhe mit Beton ausgefüllt 
Die obersten Pfahlstäcke sind 40 em hoch, sind als Passtheile + rst nach 
erfolgter Einschranbung hergestellt und nehmen die Anflager so auf, 
dass die Auflagerplatten anf dem Betonkern und auf dem Pfahlrohre 
(dazwischen noch eine Bleiplatte) aufsitzen. Mit dem Pfahl wurde darch 
Bolzen ein Kopfstiick rerhanden, Zuerst sollte dus Einschranben durch 
Menschenkraft erfolgen; doch griff man zu einer Seilscheibe, die ron 
einer Locomobile bethätigt wurde, Der Vorgang, die Schwierigkeiten 
und der Verlauf des Einschraubens werd-n eingehend besprochen. Die 
vier Schraubenpfähle waren in nieht ganz zwei re verserzt, täglich 
wurde ca. Im Pfuhllänge gereukt. Die Genammtkosten beliefen sich anf 
24.500 M.. d. i. für den Pfahllänge 630 M. (Schnebel in Centralbl. 
d. Baurerw. 1891, 8. 45--47 m. Abb, 


Der Einstarz der Birsbrücke, Das traurige Ereigmiss but be- 
greiflicherweise eine reiche Literatar veranlasst, (lie, soweit sie zugänglich 
war, hier kurz verzeichnet sei. Aufsätze brachten (Schweiz. Bauztg, 141, 
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Bd. 17, 8. 155-160 m. Abb; 8. 161—168 von Gustar Mantel; 
8. 163—165 m. Abb,, ebda. 1891, Bd. 18, 8. 6, 10, 19-20, 235 — 36, 30—31, 
3-37, 44 - 49). 

ferner (Wochenschr. d. datert. Ing.- u. Arch.-V. 1801, 8. Sk; 
8 236—235 m. Abb. von Dpl. Ing. Paul; 8, 251; 8 261-262 von 
Prof Brikı, 

weiters {Der Civiltechn 
Paul), 

dann ıCentralbl, d, Baurerw. 1891, 8. 248, 8. 24—255 m. Abb, 
vom Gustav Mantel), 

ferner (The Eng. t391, Bi 71, 8. 469, 50% m. Abb.}, 

dann ıBailr, gaz. 1891, 5. 496-497 m Abb., 545) 

und (Geu. eir. 1891, Bd. 10, & 173 -175 m. Abb. von Foris.) 

Im Anschlusse hieran seien noch erwähnt die durch das genannte 
Ereignis veranlassten Aufsktze: 


Die Theorie des räumlichen Faehwerkes und der Brücken- 
einsturz bei Minchenstein. Von (Dr. A. Füppl in Schweiz. Bauztg. 1891, 
Bd. 18, 8. 15—17 m. Abb.) 


Ueber die Sicherheit eiserner Brücken von (Vietor Etmayer 
in Wochenschr, d. österr. Ing.- u. Arch.-V. 1891, 8. 271— 278.) 


Urtheile der auswärtigen Fachpresse über den Zusammen- 
storz der Mönchenstelner Brileke. (Schweiz. Bauztg. 1891, Bd, 18, 
S. 21-24.) 

Massnahmen zur Sicherung des Verkehrs auf den schweize- 
rischen Eisenbahnen. (Schweiz. Bauztg. 1801, Bd 1#, 8. 10— 19.) 


Die Hebung der Geleise auf der Kheinbriieke in Köln und 
der Umbau der Brlicke über die Frankenwerft. Nach Schilderung 
der neuen Geleiseannrduuug wird kurz des Brückenumbanes gelacht. 
5 je 125 hohe Blechträger mit je 41’® m Länge bilden die z.- 
träger : anf ihren Obergurten tragen sie mittelat hölzerner Querachwellen 
die Fahrbahn. Ueber diese und die Moutirung werden weitere Mit- 
Ben gemacht. (Bund im Centralbl. d. Bauverw. 1881, 8. BI—B4 

t Abb.) 


Bemerkungen zu dem Projret fir den Umbau der Perdi- 
nandsbrücke in Wien. (Vgl. unser Lät.-Bl. 1891, 8. 21.) Schlägt eine 
Ahlinderung in der Auflagerang vor. (Paul Neumann in Wochenschr. 
d. österr. Ing.- w. Arch.-V, 1891, 8. 6—7 m. Abb.) 

Erwiderang bierauf won (Oswald Lise, ebda. 8. 16.) 


Eisenbahnbrücken in Chile. Kurze Mittheilungen hiertber in 
(D. Banztg. 1891, 8. 20,1 


Verwendong der Maschinen-Nietung bei der Anfstellung 
elserner Brücken, (Schweiz, Bauztg. 16P1, Bid. 17, 8. 30.) 


Brücke über den Indus bei Sukkur. Kurze Natiz in (The 
Eng, 1891, Bd. 71, 8. 8 m. Abb.) 


Eine aus Wasserleitungsrohren construlrte Aquliduetbrücke 
in Baltimore hat Haupttrüger aus den ThOmm weiten Rohrleitungen der 
Wasserwerke dieser Stadt. Wo der parabelfürmige Obergurt mit dem 
geraden Untergurt sich verbindet, sind Gabelungsrohrtypen eingesetzt, 
an die sich auf beiden Ufern 13u0mm weite Rohre anschliewen, Die 
Rohrstücke haben durchwegs Ilm Länge. Die mmte Lichtweite 
beträgt Mrlüm. Ein Netzwerk, demen Knotenweiten 270, dann 6mal 
3-45 md wieder 270m messen, ans Flacheisen-Diagonalen und eigen- 
artigen Verticnlen, rerbindet die Gurte. (Gen. civ. 1891, Bad. 19, S. 51 
m. Abb.) 

Die Memphis-Brlieke. (Eng. News 1891, Bd. 35, 8. 1.) 


Die neue Sunquebanna-Brücke in Harrisburg. Diese im Zuge 
der Philadelphia - Harrisburg - Pittsburgh - Eisenbahn gelegene eiserne 
Brücke nmfasst 1524” Damm, einen 1951 m langen vollwandigen 
Blechträger fiber den Pennsylrania-Canal, einen 24-99 m langen Parallel- 
gitterträger liber die Penneylvaniabahn, dann eine 10920 m lange hölzerne 
Gerdathriücke ran 854m Höhe, ferner eins 4877m lange Hüngwerksbrücke 
und einen 18:72» langen vollwandigen Blechträger, einen 2621 = langen 
Parallelgitterträger liber Secondstreet, dann einen 22464 m langen Eisen- 
viaduet mit 2 Oeffoungen, hierauf die eigentliche Fiuasbräcke von 
21 Oeffnangen, 452 m weit und mit 754m mittlerer Trügerhöhe, ferner 
über die närdliche Uentralbahn ein 18240 m langes Parallelgitterwerk. 
Der Teberban wird vorläufig eingeleisig hergestellt, die Pfeiler aber sind 
für Doppelgeleise ausgeführt. Die gesammte Manerwerksmenjre beträgt 
12,647 8, das gesammte Eisengewicht 1399. Wegen Kürze der Zeit 
musste von beiden Seiten aus vorzebant werden, es war daher eine je- 
nane Triangulation müthig, deren Vornalme eingehend jeschildert wird. 
Um jeden Pfeiler wurde ein Fangdamm Iergesteilt, das Wasser mittelse 
Pulsometern nusgepumpt Der tiefste Wasseratand betrug 213m, Die 
Brücke liegt im Gefälle von 7% m. Beim Pfeilerban wurden Kralınboote 
verwendet, die durch drei Hakenanker befestigr waren. Die Materialien 
wurden zugeführt vom östlichen Ufer mittelst Plätten und Dampfbooten, 
vom westlichen mittelst einer Rampenbahm. Die Dampfboote erwiesen 
sich als dns schnellste nnd billigste Betriebsmittel. (E. Chamberlain 
in Ra ir. gaz. 1891, 8. 1086—108 m. Abb.) 


Wasserdichte schalldämpfende Fahrbahnen elserner Brücken. 
Als Erglinzung zu einer von R. Goeringn. a. 0. 1390, Nr. 44 an- 


a1, 8. Pr—92 m. Abb. von Dpl. Ing. 
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gegebenen diesbezüglichen Anordnung für Eisenbabsbriickın gibt er 
Nachricht über solche Ausführungen bei Strassenbrücken. (Centralbl. d. 
Baurerw. 1801, 8. 67-88 m. Abb.) 


Die Franz Jusefs-Brlicke in Pressbarg. Anlässlich der Er- 
öffnung derselben gibt huerliber kurze Mittbeilungen (Wochenschr. d. 
österr, Img - u. Arch.-V, 1891, 8. 8.) 

Achnliche Angaben anch in (D, Banztg. 1891, 8. 30.) 


Versuche zur Ermittelung der zulässigen Nietschaftllinge 
(Schweiz, Bauztg. 1891, Bd. 17, 8. 5.) 


Die Landsdowne-Brücke bei Sukkur. Kurze Notiz tiber diese 
35046 m Spannweite besitzende Brücke in (The Eng. 1801, Bad. 71, 
5. 28 m Abb) 


Die Seilbrücken und ihre militärische Verwendung. Bespricht 
in hochinteressanter Weise verschiedene Systeme transportabler Brücken, 
die mit parnbolischen Seilen und (die mittelst Ketten hergestellten Hänge- 
brücken für Kriegszwecke. Sodann wird das von einem franz. Genie- 
offieier, namens Gislard, entworfene Brückensystem ausführlich er- 
läntert nnd anch theoretisch untersucht. (G, Bethuya in Gen. cir. 1891, 
Bd, 19, 8. 185-189 ım. All.) 


Belastungen und Gewichte von Brileken. Von (G. H. Pegram 
in Eng. News 1891, Bd. 25, 8. 28 m. Abb. u. 8. 37-38.) 


Die Driving Park Avenue-Brücke in Rochester über len 
Genesee-Fluss, hat 13125 m Spannweite und 2042 m Pfeilbühe des 
Ba enträgers. Dieser ist in den Bogenfeldern durch ein System von 
'Vertiealen und Dingonalen ansgesteift- Alle Knotenrerbindangen sind 

evietet. An den Bogenträger schliessen sich noch beiderseits bis zur 

Zofahrtsstrasse dureh Purallelträger überbrückte kleinere Felder. Der 
Boden war der Fundirung der Widerlager sehr giinstie. Die Fahrbahn 
besteht aus einem eisernen Gerippe, Tragbalken nnd darauf einer Be- 
dielung ; letztere besteht für den #lOm breiten Fahrweg aus Im 
starken Weisseichen-, für die beiderseits angeordneten 224 m breiten 
Fusswege aus Tem starken Weisskiefern-Pfosten. Als Belastungen 
wurden angenommen 458 ä&4 w2 oder 1626 schwere Wagen für die 
Fahrbahn, für den Bogen 449 Kym®, für die Parallelträger 458 Kurs, 
Der Bogen wurde frei vorgebant ohne Montirungsgerünte. Die Brücke 
ist von L, L. Buck entworfen, von den Rochester Kisenwerken nus- 
geführt worden. (Railr, gax. 15P1, S. 492 m. Abb.) 


Die Brileke Über die Viaur in Frankreich. (Vgl. unser Lit.-Bl 
18%, 8, 33.) Kurze Mittheilangen über die Brücke in (Centralbl. d. 
Baurerw. 1891, 8. 115 m. Abb ) 


Eine Brücken-Katastrophe. Interessante Mittheilnngen über den 
Einsturz einer Strassenbrücke bei Haflein macht ıR. F, Mayer in 
Wochenschr. d. üst. Ing.- u. Arch-V. 1801, 8. 140—142 m. Abb.) 

Auf Grund bierauf kurze Notiz in (Contralbl, d, Daurerw. 1891, 
8. 149-200 m. Abb.) 


Bahnbrlicke Über den Hudsontiuss in New-York. Zur Ver- 
Mingerung der jerzt auf dem Fretlande endenden Eisenbahnen auf die 
Insel Manhattan, auf der New-Yark liegt, soll eine Briicke von der 
14. Strasse mit 6 Geleisen, fast 2000 m lang, anit einer Mittelöffnung 
von 870 den Hudson tberspannen. Die Kosten werden mit 96 Mill. 7. 
veranschlagt. Da aber der Bau den Hndsontunnels erfolgt, #0 dürfte das 
re rg wenig Aussicht auf Verwirklichung haben. (ID. Bauztg. 
1881, DB.) 


Hängesteg über die Surine bei Freiburg — zur 
Ueberführung der Steigleltung der Soeldtt des Enux et Fordts, 
Das Rohr bat 400 mw Durchmesser, war im Pinssbett versenkt und zu- 
erst durch einen Betondamm, sodann durch einen Kost gesichert; ein 
ungewöhnlich grosses Hochwasser riss alles 1488 weg. Man entschloss 
sich, eine eg el mit einer einzigen, dw weiten Oeffnung berzu- 
stellen, Die Gründung der Widerlager erfolgte auf Faschinenwerken. 
Darauf liegt «in grosser Holzrahmen, der alle 25m durch Oner- und 
Längshölzer untertheilt ist; die Felder sind ausgepflastert. Das Ganze 
ist mittelst Pfihlen befestigt. Darauf sitzt das eigentliche Widerluger 
in Form eines hölzernen Blockkastens, der mit Steinen ansgefüllt ist. 
Dnräber bant sich das Pfahlwerk in Gestalt eines Pyramidenstutzes nuf; 
die Höhe desselben tiber N. W. beträgt Sm, Die Verankerung erfolgt 
in mit Steinen gefüllten Blockkästen, die 66 = lang. 43 m breit, 2m 
boeh sind. Zur grönseren Sicherheit vurden schliewlich noch zwei höl- 
zerne Mittelpfeiler eingebaut. Die beiden Hängeseile bestehen aus je 
170 Dräbten Nr. 18, die Verankerungsseile aber ans 200, Die Fahrbahn 
wird mit den Hanptseilen darch schwächere Seile in Entfernungen von 
25m verbunden. Der Briückenüberban besteht aus zwei nach dem 
Howe'schen System ausgebildeten Trägern, die auf Mm Stützweite die 
Belastung auch ohne die Seile zu tragen vermöchten. Diese Anordnungen, 
wie jene, weiche die Wasserleitung betrefien, und die Vorkehrungen 
gegen niedere Temperatnren werden ausführlich beschrieben. Angegeben 
werden die Gewichte, die verwendeten Materialien nnd deren Mengen, 
die Preise (iusgesammt rd. 25.00 Frea.) und die Berechnungsweise. 
Diese Anlage ist blos als Provisoriom zu betrachten und soll demnächst 
schon in Eisen nmgebant werden. (Schweiz. Bauztg. 1891, Bd. 17, 
8 mM—93 m. 1 Tafel.ı 


Die nene Themsebrücke hei Richmond. Hiertiber bringt kurz 
Mittheilungen (The Eng. 189, Bd. 71, 8. a7.) 


Hängebrlicke über den North River zwischen New-York und 
Jersey-Clty. (Vgl. unser Lit-Bl. 1691, 8. 21.) Mittheilungen über das 
Projeet von Lindenthal, namentlich über das Tragseil der neuen 
Brücke werden gemacht, hiebei das Kabel der Brooklyn-Brücke zum 
Vergleiche herangezogen. (Gtn. eiv. 1691, Bd. 19, $. 110111 m. I Taf.) 


Brückendetails der Chleago, Kansas City und Texas-Elsen- 
bahn. Betreffen die Anflager, Querträger, Windrerstrebungen u dgl. 
und verdanken ihr Entstehen der Forderung, einen möglichst geringen 
Gewichtseinheits-Preis zu kosten ; demnach sind alle schwierigeren Schmiede- 
arbeiten w. &. ausgeschlossen. (Eng. News 1881, Bd. 25, 8, 87 m. 1 Taf.) 


Aufstellung des Briückenilberbaues der Ohlobahn mittelst 
schwimmenden Gerilstes. Die Ohio-Verbindungs-Bahn führt hei Pitts- 
burg über den dert zweinrmigen Strom, Ueber den Hauptarm reicht 
eine ]60 m weite Oeffnunz mit 20m Lichthöhe, über den Nebenarm 
eine 127 weite. Beiderseits und dazwischen schliessen sich kleinere Oeff- 
nungen an. Der Hauptarn musste freigebalten bleihen. Im Nebenarm 
wurden auf einem 183m Iangen und 30m breiten Rechteck 21 Joche 
aus je 5 Pfühlen eingetrieben. Diese wurden 41 m über dem gewühn- 
lichen Wasserstand a nitten und verholmt, Sodann wurden je 2 nnd 
2 Jochreihen durch doppelte I-Träger verbunden; auf ihnen wurde 
ein 1676 m hohes Holzgerüst errichtet und auf diesem der Veberban 
zusammengestellt. Es folgt dann eine eingehende Beschreibung des Ge- 
rüstes, Die Prähme waren durch Wasserballast zu versenken und durch 
Auspumpen zu heben. Die Schilderung es Vorganges und die Angaben 
tiber die erforderte Zeit zum Aufstellen des Veberbanes folgen noch. 
(Centralbl, d. Bauverw. 1891, 5, 134 —135 m. Abb.) 


Bericht des Brücken-Materlal-Comilis des Oesterr. Ingenienr- 
und Architekten-Vereins wird veröffentlicht in (Zeitschr. d. ästerr. Ing.- 
a. Arch.-V. 1891, 8. 63— 75 ım. 4 Taf.) 

Auszugsweise wird er gebracht in (Wochenschr. d. österr. Ing.- 
a. Arch.-V. 1891, 5. 178-- 18.) 


Fachwissensehaftliehe Erörterungen zu dem Berichte des 
Brückenmaterial-Comit#s über die durchgeführten Versuche mit 
genieteten Trägern nus Fluss- und Schweimseisen, Von (Prof. Joh. 
neu - Zeitschr. d. österr. Ing.- u. Arch.-V, 1891. 5. 73—110 m. 
Abb. u. 2 Tat.) 


Eine neue Brlicke über den St. Lorenzo. Kurze Notiz in (Thu 
Eng. 1881, Bd, 71, 8 64.) 


Die neue Morand-Brlieke Über den Rhöne in Lyon. Au Stelle 
einer seit 1774 bestandenen Holzbrücke wurde von 1838-1890 eine 
neue, 3 Bogenfelder aus Stahl bildende Brücke erbaut. Die lichte Hähe 
von 820m ber N. W. war einzuhnlten, auch sonst noch eine Reihe 
von Bedin; m zu erfüllen. Die Höhe der Bögen beträgt von Au cm 
am Scheitel bis 1 u am Kämpfer. Die Oeffnungen messen #4, 674 und 
64m; die Brückenbreite hat 20w, von denen 11 w auf die Fahrbalın, 
der Rest auf 2 Fusswege kommen. Die Grändung erfolgte pneumatisch. 
jeder Pfeiler mit einem Caisson. Jedes Feld besteht ans 8 Bögen, die in 

ttelentferuungen von je 26-13 m stehen, ‚leder Bogen ist im Mittel- 
feld in 26, in den Endfeldern in 24 Theile getheilt, womit die Verticalen 
verbunden sind; das gibt auch Gelegenheit zur Ausschmilckung der 
Brücke. Ucher die gewäblten Profile, die Architektur, die —— 
weise, die zu Grunde gelegten Belastungen, die Bedingungen für die 
Materinlienlieferung, die Ergebnisse der Prüfung derselben, die Montirung 
der Eisenoonstruction, die Probebelastung, endlich fiber die Kosten werden 
ausführliche Mittheilungen gemacht. (Gen. eir. 1891, Bd. 19, 8 201-207 
m. Abb. u. 2 Taf.) 


Ein interessanter Brückenunfall. Kurze Mittbeilung fiber einen 
Unfall an der D4B6 m langen Floydbriicke im Sioux-City, Iowa, in (Eng. 
Nenms ist, Bd. 25, 8, 998 m Abb.) 


Wirkungen des Baues der Forthbrlicke. Dieselben bestehen 
in einer ganz unerwartet grossen Hebung des Verkehrs, der von den 
Nachbarstationen gar nicht bewältigt werden kaun und grosse Er- 
weiterungsbauten veranlasst. Anch werden Mittheilungen iiber einen 
eigenthümlichen Streit bei Einschätzung und Vertheilung des zu ver- 
steneräden Werthea anf die angrenzenden Gemeinden gemacht in (Üen- 
tralbl. d. Baurerw, 1501, 8, 158.) 


Die Üoneurrenz-Entwürfe für den Bau einer Brücke an 
Stelle der Franzens-Kettenbriicke In Prag bespricht (Prof. J.Melan 


‚in Wochenschr. d. österr. Ing.- n Arch.-V. 1801, 8. 259—25# m. Abb. 


u. 1 Tat.) 


Eisenbahnbrlicke Über den Tyne bei Wylam. Vortrag ron 
Laws in einem Neweastler Fachverein im Auszug wiedergegeben in 
(The Eng. 1891, Bd. 71, 3, 2%.) 


Die se Brlicke von Lyon zwischen den Hligeln Fourviere 
und la Croix-Rousse. Zwischen diesen heiden Hügeln fliesst die Saöne, 
251, bzw. 29 m tief unter jenen. Zwei Projecte für die Ueberbrückung 
werden besprochen. Das eine rührt von der Gesellschaft Eiffel ber. 
Ea ist ein Krugbalkenträger auf Pfeilern, die unten ans Stein, oben ans 
Metall eonstruirt werden sollen, Aufnehmen soll die Brücke eine Fahr- 
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strasse, zwei Fusswege und eine doppelgeleisige Balın Die Gesammt- 
länge soll 578 m, u. zw. (von Fonrviöre am) ®n, 19, 85, 142, 85, 63, 50 m 
als Feldweiten, betragen, Der Viaduct soll gegen Fourviöre mit 18%. 
steigen. Die Strasse soll 6, jeder Fuaaweg 1'375, die Bahn Bm breit 
sein. Als Material wird weicher Stahl vorgeschlagen. Die grösste Träger- 
höhe ist 24m am Pfeiler, 8 im Scheitel des Mittelfeldes; die 

stehen in Mittenentfernungen von #76 m, Der zweite Entwurf rührt 
von dem Baudireetor von Lyon, Clavenad, ber. Ein Bogen mit 
Kämpfergelenken von 214 m Spannweite unterstützt an drei Stellen den 
Viaduet, der mit den darch Paralleliträrer überbrückten Nebenfeldern 
564.165 Länge hat; die Träger steben 528m von einander ab und 
haben 552m Höhe Die zwei Bogenträger, 57m hoch, #ind an den 
Kämpfer 16m, am Scheitel 74m entferne. (Max de Nansouty in 
Gen, eiv. 1601, Bd. 16, 8. 295-2937 m. Abh.) 


Der Unterbau der Unirobrlicke über den Oblo. Zwüll einge- 
leisige, mit Stahlträgern überbaute Felder von folgenden Längen: 1 zu 
75 10 m, 7 zu je 12102 m, 2 zu je 15904 m und 2 zu je 7m, Die 
zehn mittleren Pfeiler sind pneumatisch bis 24:86 m unter N, W. fündirt 
worden. Das Mauerwerk derselben beginnt 762 w unter N. W. Die noch 
übrigen Pfeiler sind mittelst Pfählen fundirt. Auch die Vorbrücken sind 
ausserordentlich gross: vom Kentucky ans zuerst 21 Felder zu 4572 m, 
1 zu 32:30 m und eine 140025 m lange Holzgerüstbrücke; von Illinois 
aus 17 Felder zu 4572 m, 1 zu B289m und eine 162367 m langee Hole- 
briücke. Die Pfeiler dieser Zufahrten sind aus zwei stählernen mit Beton 
gefüllten Cylindern hergestellt. Dass Fiussbett zeigt Findlinge im 
Alluvriuw, Die Gründungsarbeiten werden ansfüihrlichet beschrieben von 
(E. N. Connor in Eng. News 1991, Bd. 25, 8. 199—124 m. 1 Taf.) 


Lagerung der Trüger auf mebreren Stützen. Bei dem Er- 
weiterungsbau der Unterführung der Berlin-Dresdener und der Witten- 
berg-Kohlfarte: Kisenbalın unter der Halle-Soraner Bahn auf dem Bahnhof 
Falkenberg wurde ein besonderes Auflagerungsrerfahren angewendet, 
Die verwendeten auslösbaren Lager werden geschildert, (Marloh in 
Centralbl. d Banrerw, 1591, 8. 163 m. Abb.) 


Eine neue Brücke über die Beine. Kurze Notiz {ber eine solche 
in «The Eug. 1891, Bd. 71, 8. AM.) 


Brücken der Missouri-Paelfie-Bahn. (Eng. News 1891, Bd. 25, 
8. 154 m. I Taf. u. 8, 178) 


Vom Bau des Nord-Ostsee-Canals, 3, Die Brlieke bei Grünen- 
thal. Bei 1565” Spannweite bat sie sichelfürmige Träger, 42 = über 
dem höchsten Wasserspiegel. Das einzige Geleise liegt in der Mitte, die 
Träger sind 6% von einander entfernt, Zugleich auch fir Strassen- 
fulhrwerk benlitzbar, Der Fahrbahn ist eine schwache Krümmung nach 
oben gegeben. Die elastischen Sichelbogen haben 4°]: Höhe im Scheitel 
und besitzen Kämpfergelenke, Die Kootenpunkte liegen auf Kreisbügen 
von 150, bzw. 135 m Halluneser und 21:46, bzw, 2656 m Pfeilhöhe. 
Die Gnrte haben die Kastenform. Das zweitheilige, mit Keilen ausge- 
statrete Auflager ist aus Gusseisen. Die Strassenfahrbahn besitzt doppelten 
Bohlenbeing. Der Eutwurf der Construction rührt von Greve ber. 
iBaensch in Centralbl, d. Bauverw. 1801, 8. 214-215 m. Abb.) 


Die Tower-Brücke. (Vgl. unser Lit-Bl. tk, 8. 97.) Der 
Grundstein wurde 1886 gelegt, seither ist ein ständiger Baufortschritt 
erfolgt. Die Kasten sollen gegen ® Millionen Gulden, das Eisengewicht 
12.192 ? betragen. Die Oberleitung hat Crutwell, Arrol & Com 
haben auch iner die Eisenconstruction auszuführen. Man erwarter die 
Vollendung gegen Ende des nächsten Jahres. Am nörllichen Pfeiler ist 
der Aufban fast vollendet und ragt fast 4572 m über H, W. (The Eng. 
1891, Bd. 71, S. 300 m, Abb.) 

Nunmehr ist auf beiden Pfeilern die volle Höhe erreicht, (ebia. 
8, 492 m, Abb) 


Die Rivermontbrlicke in Lynchburg hat 27018. an = 
18:39 m Breite, liegt BB40 m Aber einem Bachspiegel, ist in 10 Felder 
getheilt, je eins zu 22AR, Mr4R 4572 und 7 zu je 1905 m Spannweite. 
Mittheilungen über die Widerlager und die erforderlichen Material- 
mengen werden gegeben. (Eng. News 1890, Bd. 25, 8, 170 m. Abb.) 


Längste eiserne Eisenbahnbricke in Europa. Es werden zu 
einer Zusammenstellung der längsten Eisenbahnbrücken (ähulich der von 
ums Lit.-Bl. 1890, 8. 35 angeführten) noch die verschiedenen Weichsel- 
brücken ergänzend hinzugefügt. deren längste, die bei Forden, 1325 m 
lang, * längste Bahnhrüicke Dentschlands ist, (Centralbl. d. Banverw. 
1881, 5. 248.) 


Brückeneinbruch nlichst Norwood Junetion. Am 1. Mai 1. J. 
brach munter einem Expresszug einer der beiden Gmseisenbalkenträger 
zusanmmen, die mit 549 m Spaunweite die Portland Strasse ulichst der 
Station Norwond Junction übersetzen. Der Zug bestaml aus 11 Wagen, 
die mit der Westinghonse-Bremse ausgeststtet waren. Die Schienen 
lagen anf Unerschwellen, die auf je 2 für ein Geleise bestimmten Gnss- 
eisenträgeru anfruhten. Das für alle kleinen Brücken dieser Linie ver- 
wendete Profil hat Tem Höhe, eine Fiusstlansche von 4lem Breite; 
der Steg ist nicht in der Mitte, nm ein recht gutes Auflager für die 
Qnerconstruction zu ermöglichen. Der Bruch erfolgte unbe der Trüger- 
mitte; dabei zeigte sich eine Gnusblase, die theils in die Flansche, 
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tbeile in dem Steg fiel. Dass kein Menschenleben zu beklagen ist, 
verdankt man nur der Geistesgegenwart des Locomotivführers, der bei 
dem Vorfall sofort die Bremsen bethätigte, die ihrerseits mit bestem 
Erfolg wirkten. (The Eng. 1891, Bd, 71, S. 377 m. Abb.) 


Ein Viaduet unter Wasser, Gibt die Beschreibung und Darstel- 
lung eines dem schwedischen Ingenisur Friedrich Strom patentirten 
Viadnetes, der den Aufdrnck zum Tragen der Lasten verwendet, Der 
originelle Entwurf wird eingehend erläutert in (Eng. News 1891, 
BA. 25, 8. 198-199 m. Abb.) 


Eisenbahnbriicke über den Thames-Fluss bei New-London, 
N. A. (Vgl. mnser Lit.-Bl. 1890, 8. 27.) Die 6 Feldweiten betragen, nach 
diesen Mittheilungen, im Lichten 457, 95, 77, 77, 945 und 457 m, 
was wie manches Andere von den a a, O. angezogenen Angaben nb- 
weicht. Ueber die beiden Mittelfelder reicht bekanntlich eine Drelibrücke. 
Der Flutwechsel beträgt I1—l'8, Der gute Baugrund würde erst in 
gromer Tiefe angetroffen; man entschied sich für Pfablgründung. Die 
Pfühle mussten bis zu 40m uuter N, W, eingetrieben, 13°:7--183 m 
nuter Wasser glatt abgeschnitten werden, das Mauerwerk wurde in 
Schwimmkisten versenkt, Um die Pfühle is der richtigen Stellung za 
erhalten, wurde die Baustelle zuerst bis auf 7m auszobazgert. Dann 
wurde ein eigenes hölzernes Rahmenwerk versenkt, für den Dreh- 
pfeiler 21:6 m im Geviert gross, 7 bach und in 16 Zellen untergetheilt 
war, von denen jede 40 Pfühle aufzunelımen hatte, Dadurch war eine 
Führang gegeben; das Eintreiben erfol vom Schiff aus. Auch das Ab- 
schneiden der Pfähle verursachte ziemliche Schwierigkeiten. (Centralbl. d. 
Bauverw. 1801, 8. 252—263,) 


Die an der Hawkesbury-Brücke beobachteten Bewegungen. 
Ein hochinteressanter Aufsatz, der ungemein lebrreiche Mittheilungen 
über die Eintlüsse der Construction, der Pfeilerfundirung u. dgl. macht, 
findet sich in (Eng. News 1501, Bd 25, 8. 247—248 m. Abb.) 


Der nene Verrugas-Viaduet (vgl. unser Lit,-Bl. 1890, 5. 34) 
ist nnch dem Auslegeraystem von Buck entworfen, besitzt zwei Pfeiler, 
die nicht wie beim ersten eingestärzten Viaduct den Wasserweg ver- 
engen. Das Mittelfeld ist 7165 = im Lichten weit, die beiderseitigen 
Endfelder haben 42:67 = Spannweite, die Pfeiler sind 914 m breit, die 
Gesammtlänge beträgt daher 17526 w. Der Kragarın ist am Pfeilur ®14, 
an den Enden 4:57 m hoch. Die Pfeiler sind ana vier Säulen hergestellt ; 
der höhere jet 4848 m hoch: die Schienenoberkante liegt 7620 m ber 
der Schlnehtsohle. Der Viadurt ist eingeleisig, zwischen den Trägern 
518m breit. Die Arbeit wurde im Juli 1890 begonnen, am |, Jän- 
ner 1891 beendet. (Eug. News 1891, Bid. 25, 8. 441 m. Abb.) 


Die Walnut-Strassenbrücke In Uhattanoogn, Tennesse. Genaue 
Entstehungsgeschichti, mit Angabe der erfurderten Materialien, der 
Gritmdlungsweise, der Maueruug, der ganz den gewöhnlichen amerikanlschen 
Typus zeigenden Brücke, die ans zwei Ocffnungen zu je 6401 m, drei 
za Main, eine zu Stölm und einem 23774 m langen eisernen 
Viaduet besteht, findet sich in (Enge. News 1891, Bd, 25, 5. 462463 ın. 1 Taf.) 


Eine Zugbrlicke mit zusammenklappbarer Fahrbahn führe 
über den Chicagofluss bei der Weed-Strasse in Chicago, der dort 4572 m 
Breite hat. Für den Schiffsverkehr werden 1890" in der Mitte frei- 
unge Die Anorduungen sind sehr geschickte und interessante, (Eng. 
News 1591, Bid. 25, &, 4#6—487 m, Abb.) 


Der Drebarm und der Drehpfeiler der Coteanbrlcke; 
Methode, Brüekenträger an Ort und Stelle zu flössen. Mittheilnngen 
hierüber änden sich in (Eng. News 1801, Bd. 25,8. 524— 535 m. Abb. u, 1 Taf.) 


Die Grand Avenne-Brücke in St. Louls. Das Trügersystem ist 
ein nenartiges; gewissermassen liegt ein umgeirchter dreigelenkiger 
Bogen vor, ılessen Horizontalspannnug von Trägern aufgenommen wird, 
lie wieder mit einem Gelenk am anderen Ende versehen sind. Die 
Brücke ist ans weichem Stahl, nur die Fahrbahn uud die Windver- 
strehungen aus Schmiedelsen; ale ist 48768 m lang, darun das Mittelfeld 
121-992 m. Die Strassen ist 10-97 m, bew. 12:R0m breit. Die Gesammt- 
kosten betrugen 931.500 fl. (Eng. News 1601, Bd. 25, 8. 610-611 m, 
Abb. u. ı Taf.) 


Tunnelbers, 


Der Prinz Edwards-Insel Tunnel, Sir Donglas Fox hat der 
Colonialregierung Voranschläge tiber die Kosten fitr den von der Prinz 
Edwards-Insel zum Festiande zu erbauenden Tunnel überreicht. Die 
Geanmmtkosten für einen solchen mit allen Nebenanlagen sollen bei 
einem Lichtdarchmesser von 549 m die Summe von 22,728.000 fl. Gold 
betragen, (Railr, gaz. 1891, $. 353, 275-376.) 

Die grössıe Wassertiefe an der Stelle beträgt 2926 m bei H. W, 
die Geschwindigkeit der Strömung 55 km hm 15 m/s Die Entfernung 
zwischen der Insel und der Küste von Nen-Braunschweig beträgt 
12.070 m; die Zufabrten geben weitere 182850 m an Tunnelstrecken, 
während sie selbst insgesummt 835 km lang sind, Die gesammte zu 
tunnelirende Strecke wird über 145Akm betragen. Eine unangenehme 
Schwierigkeit liegt in der Verschiedenheit der Spurweite der Eisen- 
balınen, die in Nen-Biaunschwe x 1'458, auf ler Prinz Edwards-Insel 
aber 1067 m messen. (Elda. 1891, 5, 460) Kurze Notiz auch in (Eng. 
News 1391, Bd, 235, 8, 1.) (Sehlums folgt.) 
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Literatur-Blatt. 


Brücken- und Tunnelbau. 
Bearbeitet vom Dpl. Ing. Paul. 


Tunnelbsone. (Fortsetzung zu Nr. IN.) 


Die Trockenlegung nasser Tunnelzewiilbe und Widerlager. 
Es wird ein Vortrag des kön. wirt. Baninspeciors Daser im Stuttgarter 
Bauverein wiedergegeben, der „über die Verdichtung nasser (Gewölbe am 
Forsttunnel mittelst Einpampen von Portlaml-Cement in die Fugen“ 
handelt. Die Widerlager des (ewülbes in jenem Tanne) sind auf Wellen: 
dolomit-Bänke von 1m—Bocm Stärke gegrüuder, das fiewülbe aber ragt 
in den aufgelagerten Sulztbon. der Im Mälchtiirkeit besitzt, schr fett, 
‚dunkelgefärbt und selır wasserreich ist. Nach der Bauvollendung tar 
auf Sonf Tunnelstrecken sehr stark das Wasser aus. Anf einem geschickt 
angeordneten, den Zugverkehr nicht bemmenlen Gerüste warden mittelat 
Krenzbohrers in die Lagerfngen durch dns Gewölbe eine entapreehemte 
Zahl 4m weiter Dächer gebohrt, die Lagerfugen auf >-m Tiefe ans- 
gekratzt und dieselben auf Zrm Weite verbreitert, Im diese Fugen kam 
eine rm starke Werrkalfaterung #eingerrieben, der Ahrigr Til wurde 
mit Üement auszestrichen, Durch werienete Puunpen wurde nun im die 
bis dahin freigehaltenen Böhrlächer Portland Crment eingebracht; das 
Einpampen begann mit der zu einer dieken Milch verdinnten Mischuug 
am Scheitel; während «desselben Ass ans den benachbarten Lärhern 
Comentmilch; wie diese ılick erschien, wurde das Prmpen eingestellt, 
das Bohrloch mit einem nit Werg wumhiüllten tannenen Zapfen vwer- 
spundet. Achnlich wurden auch die Stossfiggen gedichtet, Natürlich war 
durch Wasserschlitze und freigelassene Bohrlücher für den Wasserablanf 
an passender Stelle gesorgt. Proben au +en (ementpfropfen ergaben sehr 
gute Resultate Die Diehtangskommten fir dem Il. m Tunnelzewölhe 
betrugen «a. 4624 M. Eine Zusammenstellung der nach dieser Methode, 
lie schon 1890 von Blum an derslben Stelle, etwas abweichend, ge- 
schildert worden ist, durchgeführten Trockenlesrumgen wird zum Schlusse 
gegeben. «F. A. Gelbeke in Oratralbl d, Banverw. IR, 8, 74 75 
und #1 K6 m. Abb. ı 
n Tunnel durch die Anden. Mittheilumgen im (Kailr. gux. Il, 
8 20) 

Kurze Notiz in (Wochenachr, d. üsterr, Ing.» u. Arch.-V. 1891, 8. 72.) 


Der Suram-Tunnel anf der transkaukasischen Bahn beginnt 
nahe der Station Nen-Taipa und durchdringt einen Bergstock von 1120 
Höhe nber dem Spiegel des Schwarzen Meeres; er hat 55 km Länge, 
ist zweigeleisig und steigt It an. Der Hau bot grosse Schwierig- 
keiten, namentlich weil nicht selten Natargaw-Explosionen erfolgten une 
zahlreiche Quellen angetroffen wurden. Die Arbeit wurde Isar von 
beiden Seiten in Angriff genommen und in eigener Rarie der Regierung 
derebgeftihrt ; im November 18358 war sie beendet. Verwendet warden 
Brandt'sche Maschinen; dns (Gestein war ſGerauit. viele Kreileschichten, 
auf die man stiess, waren erschwerend für die Sprengung. Das Profil 
ist 2>a6m hoch und weit. Die Konten betrugen 5,2250 Kbl.: diese 
günstige Ziffer rührt wohl won dem Umstande her, dass die Ban- 
materialien sehr nahe von der Baustelle zu erhalten waren, Bemerke ai 
noch, dass das Personale ans fast Janter Nichtrassen bestaml, (D. Ban- 
ztg. 1891, 8. 67— ik ) 

Aehnliche Mittheilungen. «ie nur darin abweichen, das nach ihmen 
anf der Westseite die Bohrung mittelst Beaumont'schen Maschinen, anf 
der Ostseite aber von Hand ans betrieben worden sein soll, machen 
(Eng. Newa 1801, Bd. 25, 8. WL.ı 


Der Blackwell-Tunnel unter der Themse. Kurze Mittheilungen 
hierüber in (Eng. News 1R91, Bid, 2%, 5. I) 


Ein Tunnel unter der Seine soll nächst Wa illebuenf won der 
französischen Westbahn zur Ansführımg gelangen, Die Gesammtlinge 
beträgt 454m, wovon fast 2 im in festem Gestein nach den gewühn- 
liehen Methoden getrieben werden sollen; die restliche unter dem Minm- 
bete Niegende Strecke fülhrt durch eine allariale Ablage rung, soll daher 
mittelst eiserner kreisrunder Formstiicke ausgehnnt werden. Der Tunnel 
wird eingeleisig. (Raile. gaz. 1811, 8. 939.) 


n Herstellung der Leibung des IHndsontaunnels. Val. unser 
Lit.-Bl. 1890, 8. 36.) Dieselbe wird ans irh me breiten Hinsseisenringen 
hergestellt, die dureh Flanschen und Schraubenholzen mit einander ver- 
handen sind. „leder Ring besteht ans zehn untereinander verschranbten 
Bogenplatten, die nach dem lnsseren Drncke verschieden stark sind. 
Das Scheitelatück ist nach oben keilförmig verjiingt. Zwischen die Stoss- 
fügen wird (ementenss eigebracht, die Lagerlugen werden durch Holx- 
einlagen gelichtet. Ein von W. Moir ertundener Laufkralın dient zum 
Einbringen. Dieser uud der Arbeitsvorgang werden genan geschildert in 
Centralbl. d. Bauverw. 1801, 5. 100— 101 m. Abb} 
Kurze Mittbeilungen in ıEng. News 181, Bil. 25, 8. 3.) 


Der Busk-Tunnel. Kurze Notiz in (Eng. News 1801, 3. Bd. 29, 198,) 


Der Windsor-Detroit-Tunnel, Die Werklente nın Detrwit Kiver- 
Tunnel wurden entlassen, nachlem 274 m erstellt worden waren. Die 


Arbeiten wurden nur begonnen, ma dem Verteage nachzukommen, welcher 
ungiltig geworden wäre, wenn wicht bis aum 4. Mai mit dem Tunnelbau 
begonnen worden wäre. Die Gesellachaft bewirkt sich jetzt nm eine 
Fristerstreckung. (Bailr, gux. 1891, 8, 308.) 


Veber Tannel-Ventiintion mit Beziehung auf die drei grossen 
Alpentunnel. Wiedergabe eines Im Verein gehaltenen and diecatirten 
Vortrages won (Josef Pürz] in Wochenschr. d. issterr. Inge.- n. Arch.-V. 
1891, 5. 8 em. Ablı.) 


Der „Zigzag"- Tunnel im Zuge der Now-Yark-, tntario- und 
Western-Eisenbahın ermöglicht eine Verknrzuug der alten Oswego- Midtand- 
Eisenbahn um fast Isle. Die Läuge des Tunnels beträgt 446m, die 
maximalen Gralienten sind 198%. gegen 8, 1B%ıa geien N. geneigt. 
Die Kosten waren mit 78.000 A, verauschlagt, Im Mai 1846 wnarde wit 
der Arbeit begonnen, am 23. Prenmber war sie beendet, Der Tunnel 
bist eingeleisiy; die Balın bat in ibm 125%, Gefülle gegen N. Es waren 
keine besonderen Schwierigkeiten zu aberwältigen. Das Profil ist recht- 
eckig, mit einem Halbkreis überwülbt; die Lichtmasse sind 488 m Weite, 
79m Höbe, wo eine Ausmanerung erfolgen musste, 427m Weite, 
549m Höhe. Die Seitenwände sind dort IH w stark aus Stein, das 
—* ist via m tark aus Ziegeln. (Eug News 1841, Bd... 8, 24-27 
im. Ab.) 


Tunnelbauten bei hohem Druck. Es wird daran! hingewiesen, 
dass bei weichem Gebirge die Entwässerung eine Hauptsache im. Das 
Wasser ist namentlich des hydrostatischen Druckes halber zu fürchten, 
weniger wegen des Auslangens des Mörtela u. del, Währen! des Baues 
welbst ist es wegen ıles erhöhten und wechselnden Druckes, wegen der 
Bildung von Höhlungen und wegen der Erachwernis im Verfahren mit 
den Materialien unbequem; ein nicht allzugrosser Wassergehalt ist aber 
wieder in mancher Hinsicht der Trockenheit des Gebirges vorzuziehen, 
Die Entwässerung soll im Tunnel durch diesen selbst am der Sohle er- 
folgen. Als Beispiel einer recht gelnngenen Entwässerungsanlare wird 
der West Point-Tunmel angeführt; man bat dort in ganz geeigneter 
Weise die besonders wasserführemlen Theile mir einer Ableitung zum 
Tunnel versehen, die eingehend beschrieben wird. (Archibald A,Schenck 
in Railr. gaz. 1891, 8. 34u— 21 m, Abb.) 


Geleiserermehrung In Eisenbahn-Tunnelen. Besprieht die Er- 
fahrııngen bei den Tanmelbauten zwischen Diedenhofen und Teterchen ; 
erörtert anch die Frage, ob es zweckinfiasig sei, Tanmel sofort zweige 
leisig angnlegen oder die Ausführung von Paralleltannelen far die apätere 
Entwicklung in Anssicht zu nehmen. Es wird hiebei kein allgemein 
ziltiges Resultat gefunden, sondern schliesslich anf Grand von Beispielen 
constatirt, dass die Entscheidung vom den jeweiligen Umständen abbüngt. 
Hieranf folgt weiters eine Besprechnag der gekuppelten Tunnel, sodanı 
ee eingehende Schilderung des Kanes der erwähnten Parallel-Tunsel 
bei Bidingen und bei Ebersweiler, Ersterer ist 124 m, der zweite 571 m 
lang, sie liegen beide im Keuper, Die Schilderung des Banvurganges, 
die Angale der Kosten und sonstige Mittheilungen bilden den Schluss 
des interessanten Aufsatzes, (E. Hulek in D, Hanztg. IRH1, 8. 37— 39 
ml 50 53 m. Abl.ı 


Der Tunnel der Metropolitan-Untergrundbahn unter dem 
East-River. Die Bohrrersuche ergaben festen Gneiss ala Untergrund, 
Der zweigeleisige Tanne) wird sammt den Ewlstationen Istt m lang, 
72m weit, #lm hoch sein, Die Ausmauerung erfolgt mit Ziegrin im 
Vementmörtel. Die Station soll W150 lange, 18-24 m breit, 914 hoch 
sein; der sie mic der Strasse verbindende Schacht reicht 27.13 m in 
New-York, 15:97 » in Brooklyu unter die Strass® hinab. Serhs Aufzüge, 
jeder für 56 Personen und tiberdies grosse Treppen sollen in jeder 
Station angelegt werden, Die byiranlischen Maschinen für die Autzlize 
sollen 122m Geschwindigkeit in der Minute ergeben. In New-York 
reichen drei Aufzlige bis zu (dem Geleisen der Hochtiamhm. In vier Minuten 
soll der Tannel durelilaufen werden, da der Verkehr mit HKlektrieität 
bewältigt werden soll, +Eng. News 1801, Bd. 25,8. 240 m. I Tafel 


und 8, 3%.ı 

st. Clair-Tunnel (Vgl. unser Lir-Bl, 1801, 8. 2%.) Der Baln- 
körper einschliesslich der Gelei® ist im (er ganzen Tunnelli her- 
gestellt, las Mauerwerk wird mit Uement verputzt, die Tunnelportale 
sind ziemlich vorgeschritten, aber die Voreinsehmitte sind noch atark 
zurück. In der ersten Febhruarwoche d. J. erfolgte im Voreinschnitr auf 
der canadischen Seite nahe dem Portal ein Erdeinstarz; die Trümmer 
missen wieder weg werden, was Aufenthalt schafft und die 
Aufnahme von 400 weiteren Arbeitern nötbig machte, (Hailr, gaz. 1,91, 
s. 113) 

Weitere Mittheilungen (ehin, 
8. 455. 


Die Mürtelbereitung beim Bau des Marlenthaler- Tunnels 
(Westerwaldbahn.) Der Tunnel ist 1050 m lang, 1587 wurde er dem 
Betriebe übergeben. Die gutbewährte Anlage zur Mörtelbereilmug für 
die Tunnelmanerung wird sehr eingehend geschildert, (Nixdorf in 
Centralbl, 4. Bauverw. 1841, 8 168-170, Bd. 25, m. Abb.) 


fiber den Baufortschritt IsbL, 


Google 
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Die Pläne für den Tunnel unter dem irischen Canal werden 
besprochen in (Eng. News 1991, Bd, 25, 8. 249.) 


Das Reno-Tunnelsystem. Fiir die New-Yorker Stalıbaln hat 
J.W, Reno ein nenes Tunnelaystem vorgeschlagen. Die rechteckige 
Anshruchfläche enthält eine Reihe vertienler Eisensänlen in der Mittel- 
achse, welche Längsträger stätzen; diese wieder untertheilen die Spann- 
weite eines Hachen Stahhlaches. Querträger theilen deu Tannel auch in 
der Höhe, #0 dass vier Fahrbahnen flir je ein Geleise hergestellt sind. 
Die Rechteckform schliemt sich amı beten dem Umriss der Persnnen- 
wagen an und bietet auch sonst weitere Vortheile. Bei Grandstreet soll 
die Anwendung beginnen, unter Broadway die Einrlistung uns Guss 
eisen hergestellt werden. Seitenwände, Dach nnd Sohle des Tannels 
werden aus mit Flansrhen versehenen Eisenplatten zusammengesetzt ; 
sie werden an die Stelle gebracht vermitteler eines vorgeschobenen 
Schildes, ähnlich den Methoden des hydraulischen Tunnelhohren« Ein 
dünner Mörtel von Hüsigen Cement wird darch Löcher, die in dem 
eisernen Rohr, das die Platten gewissermnasen bilden, vorgesehen sind, 
gepresst und füllt erhärtend alle Zwischenräume um die Tannelröhre aus 
und echlitzt zugleich nuch das Eisen. Unterhalb Grandstreet sollen 
Winde und Sohle anf zweckmässige Weise ans Comeret hergestellt 
werden; natürlich ist dabei ein Anfgraben der Strasse, aber jeweilig 
nur in einer Läuge von 122 « nöthig. Im Wesentlichen beruht der Vortrieb 
auf Folgendem: Ein schwerer Träger bleibt auf jedem Ende anf den 
vollendeten Tunmelwänden liegen. An ihm ist ein Anches Dachschild mit 
einer Schneidekante angebracht. Darauf wirkt eine Anzahl hyıranlischer 
Pressen. Zwei Pnar Dachschilde werden einander mit den Schneidekanten 
gegenübergestellt. Sie stellen infolge ihrer Pressen den Raum fitr die 
Stallplatte her. welche das Dach bildet ; das wird wiederholt, bie 66 m 
ausgebrochen und mit dem Dach versehen sind, worauf die Säulen auf- 
gestellt werden u. ». w. Für die Krafterzeugung, Belenchtung etc. soll 
elektrischer Strom erzeugt werden an grossen Kraftstationen, die längs 
des Hudson angelegt werden sollen. Für die Ventilation ist in einfacher 
und nicht teurer Weise vorgesorgt. Die Berechnungen des Vorfnssers 
würden auch eine Ersparnis von rund 387.000 fl. per km gegenliber 
anderen Systemen ergeben. (Railr. gaz. IH. 8. 404—405 m, Abb.) 





Architektur und Hochbau. 


Wohn- md Geschäftshönser: Gelwiwede für Vereinszireche, 


Zwei Einfamilienhäuser in Cöln a, R. Arch, Schreiterer& 
Schreiber, Die dargestellten Häuser sind zum Zwecke der Specnlation 
erlhaut und suchen den Ansprüchen zu genügen, die man an solche Ge- 
häude bei möglichster Ausniltzung des Raumes stellt. Das Aenssere bringt 
in dem Formen der ılentschen Nenaissance ie Selhstatändigkeit der 
kleinen Gebäude malerisch zum Ausdruck, Baukosten per 2 285 Mark. 
«Zeitschr. d. Arch.- u. Ing.-Ver. für Hannover 1891, 8. 149, Taf, 5-6.) 


Villa zu Choisy-au-Bae. Arch, Girette. Zweigesehnssigen, für eine 
Familie berechnetes Landhaus, welches durch entsprechende Vereinigung 
des Holz- und Steinbaues eine malerische Wirkung hervorbringt, (La 
eonstr. moderne 1890, 5, 411, Taf. 74-75.) 


Das Natlonalbank-Gebäiude in Belgrad. Arch. K, Joran»vitz 
Der eigenthiimlich unregelmässige Bauplatz, dessen schmalste Seite an 
‚der Hauptstrasse gelegen jet, war für die Anlage einer geräumigen 
gedeckten Hofhalle um die sich alles Vebrige in zeeigneter Weise grup- 
piren soll, wenig günstig, Um dennoch dieser Anforderung zu ent- 
sprechen. behalf sich der Architekt mit einer Art Diagonaldispesition, er 
verlejrte den Haupteingang an die abgerandete Gebändeecke und machte 
nun die in der Richtung dieses Ein ... das Gebände dnrchgmerende 
Linien, längs welcher er, in pen im er Aufeinanderfolge, das Vesti- 
bnle, den Anfgang zum Hachparterre und die mit Bogengängen versehene 
gedeckte Halle nehst der Haupttreppe anordnete, wodurch der Eindruck 
einer beträchtlichen Gebändetiefe und perspeetivrischen Wirkung erzielt 
wurde. Das Gebinde ist fast durchwegs fenersicher und mit 
allen den modernen Anforderungen entsprechenden Construetionen her- 
gestellt Baukosten bei einer verbanten Fläche von TA#70 m? circa 
wr,0oo A. (Allg. Bauztg. 1801, 8. 45 Taf, 3136.) 


Der von Tucher’sehe Brauerel-Aussehank In Berlin. Ein- 
gebende Beschreibang der zanzen Anlage mit Grundriss, Schnitt und 
Ansichten. (Centralbl. d. Bauverw. 1891, 5, 145, 160, m, Abb.) 


Office of the Höng Kong and Saughei Banking in China, 
Grundriss mit Ansicht bringt (Bailding News, 1891/T, 8. 542 m. 1 Taf.) 


Wohn- und Geschäftshaus Rosenstrasse in Berlin. Architekt 
Werner & Zaar. Bemerkenswerth wegen seiner eigenartigen, nach «len 
neuen —— Bestimmungen ausgeführten Grundrissdisposition. 
Bei einer Frontläuge von 1615 = und einer Tiefe von 17?z? m wird das 
Grundstück vollkommen verbaut (Bangew.-Ztge. 1891, 5. 496 m, Abb.) 

Malerntelier mit Wohnung auf dem Lande. Conctrrenz: Entwurf 
* — Berlage in Amsterdam. (areh-Rundschan 1801, Heft 7, 

al. 51.) 


Villa mit Wirthschaftsgehäude in Rennbach am Traunsee, 
erbaut von Prof, Therer in Graz. Die Villa ist im Parterre in ÖQuader- 
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und Ziegelmanerwerk, im ersten und Darbjreschnss in Blockhansart 


errichtet. Rankosten obme Einriehtung 3000 die des Wirthachafts- 
gebändes in Riegelwerk Bo fl. (Arch. Randschan 1661, Heft 7, 
Taf, 34 55.) 


Vills in Neuilly-sur-Seine, erbant von Arch. Sanvestre in 
Paris. Eine mit mächtigem Vordach bedeckte Freitreppe führt zur Fin- 
use: und Treppenhalle, welch‘ Intztere mit eisem Vorzimmer, dem 

tllardealon und dem Speisesaal in Verbindung steht und durch beide 
Stockwerke geführt ist. Die Küche ist im Sonterrain, das erste Ober- 
und das Dachgeschoss entbält Wohn- nnd Schlafekume. (Arch. Randsch. 
1891, Heft #, Taf. 72.) 


Statistische Nachwelsungen, betreffend die in den Jahren 
1881— 1885 vollendeten un abgerechueten preusischen Staatsbanten anf 
dem Gebiete des Hochbaues Diewlben beziehen sch anf 45 Bauausfüh- 
rangen fär Pächter- Wohnhäuser, deren Herstellungakosten 828.235 Mark 
auf 70 Bauausführungen für Arheiter- Wohnhäuser, deren Herstellungs- 
kosten 1,050,211 Mark betragen, ferner auf die Ausführung von 
62 Schemern, 26 Sclhaf-, 568 Rindvieh- und 19 Pfendeställe, im Gesammt- 
betrage von 34.400,000 Mark (Ztsch. f, Bauwesen 1891, Haft 1-6 m. 
Grandrissen.) 


Schloss Valore, erbaut von Arch. Tubeauf in Paris. Ein 
im Style der Flamboyant-Gotbik mit möglichst getreuer Anlehnung an 
alte Vorbilder entworfener Bau. (Arch Rundschau 1891, Heft 6, 


Taf. 42-43.) 


Bauernhäuser in Guttach, Schwarzwald. Ansichten. anfgenommen 
von Arch, J. Undes. (Arch. Rundschau 1891, Haft P, Taf, 704 


Kleine Häuser, ler Verianser rerüffentlicht eine Anzahl von 
Grundrissen mit kurzer Baubeschreibung und Hühe der Kosten von 
kleinen Hänsern, wie solche zur Abhilfe der Wohuungsnorh in industrie- 
reichen Städten vor den Thoren erbaut werden könnten. (Baugew.-Ztgr. 
1807, 8. 218 m. Abb.) 


Flume und seine Arbeitereolonien. Ing. Meissner bespricht 
‚lie Arbeiterwnlonie der Torpedofabrik A, Whitehead & Comp. und die 
Arbeiterhänser der Societü per la constrazione di Casa operaja in Finme, 
(Allg. Banztg. 18%], 8. 15, Taf. 12.) 


Arbeiter-Wohnhliuser in Berlin. Zweck der Abhandlungen ist 
es, Vorschläge zu erstatten und nachzuweisen, anf welche Weise gute 
und billige Arbeiterwolmungeh herzustellen wären, ferner die Privat-Ran- 
thätigkeit fiir die Erbauung solcher zu interessiren. (D, Bauztg. 1891. 
Ss. 129, 169, 170, 181, 300, 223 m. Abb.) 


Wohnhliuser der Gesellschaft „Eigenhelm® in Riesbach hei 
— rg und Ansichten bringt die (Schweiz. Banztg. 1891/T 
.33 m. Abb, 


Gehönde für Unterriehtszwreke. 


Martinisehule in Mlihlhausen, Thliringen. Das Gebände ist 
völlig massiv in Ziegelrohban errichtet, enthält ausser den Nebenräumen, 
Lehreimmer, Conferenszinmer und Sehnldienerwohnung, einen Turnanal 
mit Gerätheratm, eine Kunben- und Mädchen-Abtheilung. Die Anl 
eines Mitteleorridors war bei der knappen Bausumme (180.000 Mark) 
und der grossen Zahl der verlangten Räume nieht zu vermeiden, © 
Löftung nnd Beleuchtung desselben ist jedoch vorgesehen. Eine tere 
Schwierigkeit ergab die Unterbringung des P6Bm tiefen und 14:38 m 
langen Tarnenales ohne inmere Stlitzen im Erdgeschosse, der zugleich 
ala Versammlungssaal dienen soll und auf eine lichte Höhe von Fm zu 
bringen war, während dns Erdgeschoss im Uebrigen mir 44m haben 
sollte. Das Gebäude ist in anf Heizung und Lüftung nach den 
—— EURE der Technik eingerichtet. (Bnug.-Ztg. 1891, 5.328, 
a0 m. Abb.) 


Schulhaus am Domkirchhof in Lübeck. Das nach den Ent- 
würfen des Bandireetors Schwiening ausgeführte Schulgebände ist ein 
durch Glasnren geschmiickter Backsteinban, welcher im Erd- und Keller- 
geschoss, sowie dem anagebanten Dachgeschoss Räume fir eine etwa 
Mn Behfler fassenle Gewerbeschule. im ersten nmi zweiten Geschoss 
auf der einen Seite eine Volks nnd nuf der anderen Seite eine Mittel- 
schule enthält. Die Heizung erfolgt durch eine Jungfer'sche Central- 
Heizung. Das Gebäude umfasst 17.466 m" Raum und kostet 224,000 Mark 
‘D, Banztg. 1891, 8. 174 m. Abb.) 


Sehulhans in Chur, Der Entwurf des Arch. A, Koch in 
London, welcher sieh durch seine Eigenart in mancher Bezieh von 
dem der schulhausbauemlen Architekten unterscheidet, und als 
Vorziige die künstlerische originelle Durchbildung der Fagnden, die sich 
zur ana dem Grundriss entwickeln, die gute Belenchtung und grossen 
hellen Corridore herrorgehoben werden, wird mitgetheilt (Schweiz. Bau- 
ztg. 181,1, 8. 27 m. Abb.) 


Dreikönigschule in Dresden. Mittheiluugen über den von Stadt- 
baumeister W, Rettig anfgestellten Entwurf zum Neuban der Dresdener 
Dreikönigsschule, oder vielmehr über die Facade dieses Entwurfes in der 
.— Stadtverorneten-Versammlung. {D. Banztg. 1891, 8. 224, 
in, 4] 
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Die Gemeindeschulen der St. Nieolaus- und der St. Georgi- 
Pfarrei - Gemeinden zu Hagenau Im Elsass, In ihrer Grundrissbildung 
und Architektur lehnen sich beide Bauten an französische Vorbilder an, 
besonders interessant aber sind sie al» Heispiele für miüglichst weit- 
gehende Ausnützung des umbauten Raumes und deshalb, weil die erstere 
verschiedenen Lehrzwecken dient, indem nicht nur Volks- um MMittel- 
schwlclassen untergebracht sind, sondern auch die Bäume zur Ertheilang 
des Hamdfertigkeits-Unterrichtes und für die Fortbildungsschnlen dienen, 
daher für die verschiedenen Zwecke verschiedene Tage — Belenchtung 
und Zugänglichkeit der einzelnen Känme erforderlich ist. Die Baukosten 
beim ersten Objexte stellen sich auf 144,90 Mark, pro »* rund 160 Mark, 
beim letzteren anf 87.12 Mark. (Baugew.-Ztg. 1891, 5. 566, 592 m, Abb. 

Normale für einelassige Volksschulen «es deutschen und Aster- 
reichischen Schulrereines von Arch. U. Sitte, Der Forderung mög- 
lichster Billigkeit entsprechend, ist auf einen quadratischen Grundriss: 
Rechteck mit glatt darchlaufendem Dach alles untergebracht umd keinem 
Raum mehr gegeben als unbedingt nörhig. Von dem tiblichen Villenstrie 
wurde abgesehen und zur Ausführung die einfache und praktische Con- 
»truction des kleineh vpiederösterreichischen Baueruhnuses, der Barock, 
gemählt, die Unterkellermug erfolgte nur insoweit als Kellerraum er. 
torderlich war. Baukosten 00 8. (Baugew.-Ztg. 1891, 5. 176 m. Abb, 

Gebäude für Volks- und Bürgerschulen. lie Mittheilungen 
beziehen sich auf die Erbauung wm innere Einrichtung von Schul- 
gebänden. Gleichzeitig werden einige als zweckmässig bewährte Typen 
für ——— Volksschulgebäude dargestellt. D. Bautechn. 1844, 5, 417 
un. Abb.) 

Volks- und Bürgerschule in Rudolfsheim. Die Projeetverfasung 
wurde dem Amtsingen. Habicher übertragen und wurden vorlänfig wnr 
die beiden Baustellen in der Selzergass®e mit drei Stock hohem Schul- 
gebünde verbaut, während auf den noch vorhandenen zwei Bauplätzen 
nach Bedarf ein analoger Gebäude aufgeführt werden wirl. Die erkante 
Schule enthält im Parterre eine vom Schnigebünde vollständig isolirte 
Direetors- un Schuldiener-Wohnung, Direetions-Kanzlei. Lehrmittel- 
sammlung, Conferenzzimmer, eine Garderobe und im Auschinsse daran 
den Tarnsaal, In den Geschossen sind 15 Lebrzimmer, 2 Zeichensäle, 
I Pbysiksanl nnd I Lehrmittelcabinet untergebracht Die Heizung erfolgt 
wit Kegulirmantel-Fillöfen mit Ventilation und frischer Luftzafahr. Die 
Ventilation der Lehreimmer durch Euftabzugsschläuche mit stellbaren 
Klappen. Der „2 verbaute Fläche stellt sich auf 89 A. WM kr. (Der Ban- 
techn. 1841, 8. 137 m. Abb) 


Elementar-Musterschule in Rouen. Architekt Lefort. In Back- 
stein-Reinban ansgefcihrees Gebinde, welches im Erlgeschosa Lehrräume, 
in den beiden Obergeschossen Schlafsäle, Uebungszimmer nnd Vorraths- 
ränme enthält. Ein glastüberdeckter Hof dient ala Tuarnhalle, ala Erantz 
der Gänge sind nmlanfende Galerien vorgesehen. Die Anstalt fasst 
240 Zöglinge und beirmgen die Baukosten circa 800.000 Fres. (La constr, 
molderne 1RP, 3. 367, Dit, 381, Bau, Taf, 60-72.) 


Cantonschulgebäude in Luzern. Das (iutachten des Preingerichtes 
über die eilf eingelangten Projerte und Abbildungen der preisgekrönten 
bringt die (Schweiz. Banztg. Im4l/l, 8, 148, 152 m. Abb.) 


- Das neue Friedrichs-Collegium In Königsberg. Die Aaulage 
nınfasst ansser dem Ulassengehände das Direstor-Wohntaus, die Turu- 
halle und ein Aborigebünde. Um die genannten Banten dem gerüusch- 
volen Strassunverkehr möglichst zu entrüicken, warden dieselben auf dem 
Hinterlande angeführt. sn dass die an der Strasse gelegene Banfläche 
bis auf einen 8" breiten Zugang für eine anderweitige Verbanung ver- 
fügbar bleibt. Die Architektur ist in ganz einfachen Ziegelrchban- 
Formen gehalten. Baukosten 551,000 Mark. Centralbl. d. Baurerw. 1801, 
8. 79 m. Abb.) 

Lyeceum Voltalre in Paris, Architekt Train. Dias Gebäude ist 
anf frei gelegener Baustelle erriehtet, die Grundform bildet ein Rechteck 
mit angelegtag gleiehschenklichen Dreiecke, umschliesst vier Innenhöfe 
mit offenen Umgängen und dient fir einen Theil der Schiller als Internat. 
Grundrisse und Ansicht bringt (La constr. moderne 1890, 8. 474, Taf. Bo. 


Primar-Schulhaus am Schwabenthor in Schaffhausen. Für 


diesen Wettbewerb sind 24 Projecte eingelaugt und waren fiir hüchstens | 


fünf Preise 4000 Fres. zur Verfilgumg gestellt. Nach dem Gutachten des 
Preisgerichtes warden vier Preise vertheile und werden die preisge- 
krönten Projecte besprochen. (Schweiz, Bauztg. 1891/I, 8. 107, 112, 117, 
130 m. Abb.) 

Das nene k, k. Obereymnaslum in Kremsmlinster, Architekt 
H. Krackowizer. Das Gebäude steht mitten im Stiftienrten, ist zwei 
Stock hoch, enthält zwölf Lehrzimmer, einen Physik- und einen Zeichnen- 
sanl, Turnlalle und Garderobe. Fermer ist (die Schitler-Bibliothek, Di- 
rectionskauzlei und Nebenräume in demselben untergebracht. Dasselbe 
bieter Raum für 680 Schüler umd ist in Bezng anf Heizung. Läftung 
und Wasserleitung nach den neuesten technischen Erfahrungen einge- 
riehtet. (Allg. Bauzte. 1661, 8. 24, Taf. 11 =17,) 

Renleymmaslum für Mannheim. Das aus einem öffentlichen 
Wettbewerb unter 45 Entwürfen berrorgeganzene Project des Regierbanatr. 
F. Wendorff wird mitgetheilt (Arch. Kundsch. 1691, Heft #, Tar. 58— 56.) 


Die k. k, Stantsgewerbeschule in Graz. Arch, Prof, ©, ILnuzil. 
Das Gebände besteht aus einem einstöckigen Doppeltracte, an den sich 
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zwei ebenerlige Tracte anschliessen, ron denen der eine die Lehr- 
werkstätten für die Eisenindastrie, der andere jene für Holzindustrie 
enthält, Die Facade ist in einfacher italienischer Renaissance gehalten 
und wird mit Seraffito- umd Majolika-Medaillons geschmückt werden, Die 
Dimensionirang der Hanpt- und Mittelmanern ist #0 stark angenommen, 
dass die Anfsetzung mehrerer Stockwerke im Beilarfafalle möglich ist. 
Die Beheizung simmmtlicher Räume des Nenbanes, der einen Zuban zur 
k. k. Stantsgewerbeschule bilder, erfolgt dnreh eine Heisawasser- Centrul- 
heizung, (Wr. Banind.-Zig. I8B1, 8. 397, Taf. 70-721 


\ Chelsea polytechnie Institute. Arch. J. M. Bridon. Grmnd- 
risse und Ansicht bringt (Builder 1891,1, 8. 230 m. 2 Taf.) 


Competetion design for Battersen polytechnie Institute, 
Arch. Smith & Som. Grundrisse, Ansicht und kurze Beschreibung. 
Builder I891/I, S 312 m. 2 Taf.) 


Krankenliwser, Wasch- und Badeanstalten, 


Kranken- und Pflegerinnenhaus In Neuhausen, Miinchen. Eut- 
worfen von Bauamtmann Hocheder. Die Grundrissdisposition erfolgte 
derart, «dass an den Verwaltungatrant (das Krankenhans als Flägellan 
in der Richtung von Ost nach West an ersteres seitlich angebaut warıe, 
dadurch bildet sich im eiespringenden Winkel der Wirchschaftshof, 
welcher durch &in Wirthschafts-Nebengebäude abgeschlossen wird. Da- 
Gebäude ist dreigeschonig nas Backsteinen erbamt. enthält Kaum für 
’0 Kranke, ferner zur Unterkunft für 30 Pfegerinnen, mehrere Schüle - 
rinnen nnd Ponsionäriunen. Für elektrische Beleuchtung sind eircn 300Glüh- 
lampen vorgeseken. Die Beheizung erfolgt mittelst einer Wärmwasser- 
—— System Rellinz. mit welcher eine ergiebige Laftung dureh 
einen im Nebengebäude aufgestellten Kalfator verbunden ist. Baukosten 
746,000 Mark. ıBangew. Zt. 1891, 8. 461 m. Abb.) 


Kinderhospital St. Anna in Breslau. Freistehender. im romani - 
schen Style ausgeführter Rolban, welcher im Parterre Wirkhschafts- 
Vorratbsräume und einen besonderen Eingang fir die Poliklinik mit 
Wartezimmer enthält, Im ersten Stocke liegen die Wohnräume der 
Schwestern, eine kleine Capelle und das Zimmer des Geistlichen, Der 
zweite Stock enthält zwei grosse Krankensäle mit Nebenräumen, (ler 
dritte Stock vier Zimmer für anstockende Kranke, im Dachgeschoss sind 
Waschküchen, Kigel- und Dienstbotenzimmer untergebracht. Die Heizung 
erfolgt in den Krankenräumen darch Regulir-Mantelöfen, iu den ührigen 
Räumen darch Kachelüfen. Sämmtliche Räume haben Sommer- und 
Winter: Ventilation und Zuführung von frischer Lnft in die Heizkammeru. 
Das Gebiwle wurde vom Verein schlesischer Malcheser-Ritter durch 
den Arch. Gran erbaut, (Baugew.-Ztg. 1891, 5. 158 m. Abb.) 


Marienhospital in Heslach bei Stuttgart. Erbant von Prof. 
Reinhardt Das anf 5 Seiten freistehende Grundstlick liegt an 
einem ziemlich steil abfallenden Bergabhang, s0 dass der Bau auf eine 
2,00 hohe Terrasse über der Hanptzugangsstrasse parallel mit dieser 
gesetzt warde. Das Erlgeschnss umfasst in einem Mittelban die Kinganes- 
halle mit den erforderlichen Nebenräumen, zu beiden Seiten des Mittel- 
banes, symmetrisch zur Achse geordnet, links die Abtheilung für Frauen, 
rechts die fir Männer, Sämmtliche Krankenzimmer liegen nach Säden 
und wurde für die Krankenzimmer mit 6—% Betten die Achteckform 
gewählt, nm den Innenraum möglichst viel Licht nnd Luft zuflihren zu 
können. Das Spital ist zur Aufsahme von 60 Krauken bestimmt uud 
wird darch eine Niederdenckdampfheizang von E. Möhrlin erwärmt, 
Dem Aeuasern des Baues ist durch die Grumdrissbildung eine reiche 
Grappirang verliehen, welche in Verbindung der Farbeugebung dem 
Ganzen in »einer freien Lage am Bergesranl eine stimmungsvolle Wir- 
kung verschaffen, Bankosten 280.000 Mark. (Arch Rundschau 1891, 
Heft 5, Taf. 33 - 34.) 


Erzherzogin Valerie Siechenhaus In Klagenfurt. Preisgekröntes 
Project des k. k. Ing. A. Stradel. Zweigeschossiger Bau, der zur 
Aufoahıne von 110 minnlichen und 90 weiblichen Siechen dienen, Schlaf- 
anle mit Itichstens 12 Betten und Räume für den Tagernufenthalt 
schaffen soll, ferner war die Trennanz nach Geschlechtern vorzusehen, 
Bei einer verbanten Fläche von 1432 m? entfallen: anf Schlafsäle 10263 mt, 
anf Kraukensäle 3786 m2, für Arbeitsräume 543m, für Gänge nl 
Communicationen 507% =?, für Wohnungen, Betssal Conferenzzimmer, Gar- 
erobe, Badezimmer, Tobzelle etc. All mt. Die Baukosten belanfen sich 
auf eirca 190.000 A, per w* 90 A. (Bauteeh. 1891, 3. 309 m. Abb. 


Stlidtisches Krankenhaus fiir Neumünster in Holstein. Kurze 
Beschreibang unter Deigabe von Grandrissen, Schnitt und Ansicht. 
(Baugew. Zug. 1841, 8. 256 m. Abb.) 


Ueber die Einrichtung der Krankenhäuser. Arcı. Borne 
bespricht französische, englische und amerikanische Krankenhäuser unter 
Beigabe zahlreicher Abbildungen. (ln eonstr ınoderne 185%, 5. 418, 
154, 539, 574, dl.) 

Bristol lunatie asylum Stapleton. Sienationsplan mit Ansicht, 
(Building news 1#91/I, 8. 500 m. 1 Taf.) 


Die Bäder der ungarischen Hauptstadt. Geschichtliche Mit- 
theilungen über die bedentenderen Heilgaellen. «D. Barztg. 1891, 8. 197 
m. Abb.) 


Seite 42. 


Accepteil design for baths. Borough of Salford. Grmnd- 
rias, Inneres unıl Ansicht bringt (Rnilding news 1891/1, 5. 128 m. 1 Taf. 


Gelutinde für Cultua-Zureche, 


Kirche zu Neuenkirchen in Oldenburg Von Oberbaninsp. 
Wege. Dareh die Lage des Banplatzes war die Anlage einer Kreuz- 
kirche beilingt. Der Haupteingang fiihrt durch den Thurm an der West- 
seite nnd fir die von der Ostseite kommenden Kirchenbesucher durch 
einen Nebeneingang im nördlichen Kreuzschiffe, Die an der Silseite des 
Thnrmes gelegene Treppe Mihrt zur Orgelempore und zum Glocken- 
thnrme, Die Kirche enthält im Schiffe 298 Plätze, auf der Orgelempore 
si für die Schuljugend. Das Aenssere zeigt hübsche wothische Formen. 
Bemrrkenswerth sst die Anlnge des Blitzableiters am Thurme. Bankosten 
656.000 Mark. (Zeitschr, d. Arch.- m Ing.-Ver. f. Hannover 1891, 8. 185, 
Taf. 21.) 


Englische Kirche in Paris. Arch, Leronx & Bitner, Recht. 
eekige Grundriss-Aulnge mit geraden Uborschlusse für etwa 500 Personen 
in Basilieaform erbaute Kirche. An der Langseite der in englisch- 
gothischen Formen erbanten Kirche steht ein 90 m hober Thurm. Aeusseres 
und Inneres des Banwerkes ist in Backstein hergestellt. (In conatr, 
mwlerue 1800, 8. 389, Tal. 65—56.) 


Erangelische Garnisonskirche für Strassbure 1. E. Der mm- 
gearbeitete Entwurf ist abgebildet. (D. Banztg. 1891, 5. 187 m. Abb.) 


Evangelische Kirche zu Giessen. Grundriss und Ansicht des 
preisgekrönten Entwnrfes der Arch. Griesebach & Dinklage bringt 
die (D. Banztg. 1891, & 21 m. Abb.) 


Die Lutherkirche anf dem Dennewitz-Platze in Berlin. Von 
J. Otzen, Die grönsten Schwierigkeiten lagen in der Form und Lage 
des gegebenen Bauplarzes, welcher die Gruppirung des Acusseren wesent» 
lieh beeinflusst bat. Die Kirche ist in Ziegelrohban ansgeflihre, fasst 
100 Plätze, welche nich so viel als miglich nm Altar und Kanzel 
gruppiren. Grundriss, Schnitt um Ansicht bringt das (Centralbl. d. Bnu- 
verw, 1801, 8, 5ö m. Ahhb.) 


Peterskirche in Frankfurt a. M. Die Kirche sollte etwa 1000 Sitz- 
plätze erhalten, wovon 300 anf Emporen untergebracht werden durften, 
weiters wurde eine grosse Sneristei verlangt und die Baukosten mit 
300.000 Mark festgeseizt. Von den eingelangten 58 Projeeten werden 
die mit den drei ersten Preisen ausgezeichneten Projeete mitgetheilt. 
(Arch, RBundschan 1891, Heft 5, Tat. 3 — 0.) 


Gedächtniskirehe. Arch. Praf. J. Deininger. Der Entwurf ist 
in der florentinischen Gathik in klarer und schöner Weise aungeführs, 
ebenso lasen die deserntive Ausbildumg des Innern dasselbe Motiv er- 
kennen. Gromdris und Ansicht bringt die (Wr, Bauwind.Ztg. 1891, 
8. 356, Tat. #5.) 


Klosterkirche zu Langenzenn. Entwurf zur Restaurirung Hieser 
Kirche von Prof. H, Steindorff mit Grundriss und Ausicht. (Arch. 
Rundachau 1811. Heft #, Taf. #2.) 


Ikonostasis in der griechisch-unirten Kirche zu St, Norbert in 
Krakan von Arch, Th, Stryenski. (Allg. Banzte. 181, 8. #, Tar. 6.) 


Erbbegrräbnis der Familie Kube in Berlin, entworfen von Arch, 
von der Hude, (Arcb, Rumdschnt IRPT, Heft 8, Taf. 61.) 


Herz-Jesukirche in Inibach, Arch. A. Wagner. Einschiffige 
Anlage von hr6m Länge, 10m Schiffbreite und 17m Hähe in Ziegel- 
rollau und Sandsteingliederungen ansgeführt. Für die Sacristei und 
eine Cyrilleapelle sind am der halbrunden Apsis rumle Einbauten am- 
gegliedert. (Wr. Banind.-Zug, 1891, 8. 397, Taf. 69,) 


Reformirte Kirche in Enge bei Zilrich. Zu diesen Wettbewerh 
sind 22 Projecte eingelangt, der Bericht des Preisgerichtes sowie die 
einzelnen prämiirten Projecte werden mitgetheilt. (Schweiz. Banztg. 18911, 
8 66, 74, 70, 85, 96, 17% m. Abb.) 


Dom in Fünfkirchen. Eine Ansicht der restanrirten Domkirche 
sowie des Innern bringt die (Banztg. f. Ungarn 1891, 8. 145, 161 m. Abb.) 


Synagoge in Kalserslautern. Arch. Prof. Levy. Zweigeschossire 
Aninge, deren Inneres massir überwilbt ist und durch eine von mnssiren 
Pfeilern zwetrugene 85 = weite Kuppel überragt wird. An den Hanpt- 
raum schliessen sieh die erfonderlichen Nebenräume organisch an. Der 
Bau wurde in grangelbem um röthem Sandstein ausgeführt und trägt 
das Aenssere den Stempel romanischer Architektur mit mergenlänlischen 
Anklängen. Die Synagoge fasst bei 590 2 hebhanter Fläche #30 Sitz- 

lätze, die Bausamme 193.325 Mark, pro Sitzplatz 512 Mark. D. Ban- 
tg. 1891, 8, 1, m. Ablı.) (Archit. Randschan 1841, Heft 7.) 


Verselindfene Kinnarchötektur, 

Yon den letzten Kalsermanövern in Schleswig mul Holstein 
werden die für «lie vorübergehemle würdige Ausschmäckung von Eisen- 
babnhalte- und SchiffsInndesstellen zur Ansflihrung gelangten Objeete 
mitgetheält (Centralbl. d. Banverw. 18P1, 8, I, 18, m. Abb.) 
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Fahrkartenschalter in der Eingangshalle des nenen Empfangs- 
gehindes zu Bremen, entworfen von Prof. H Stier. (Arch, Rundschnu 
issıı, Heft 2, Taf. 14.) 


Grabdenkmal Rudolf von Waldheim auf dem Ceutral-Friedhofe 
von Wien. Arch. C. Mayreder, Ins Denkmal erhebt sich Aber der 
Gruft in einer Breite von >53 m in Form eines von zwei kurzen Maner- 
anfsätzen ankirten Tabernakels, in dessen ganz durchbrochenem Giebel- 
felde ein Portrait-Medaillon augebracht int, umgeben von zwei in voller 
Kundang gearbeiteten Engelsfigürchen und einem Kranz ans Lorbeer und 


-Bichrnblätter. (Allg. Banzt. 1660. 3. 96, Tat. 84.) 


Voneurrenzentwiürfe zum Kaiser Wilhelm-Deukmal auf Witte» 
kindsherge der Porta Westfalia finden sich /Arch. Rundschan 1891, Heft ', 
Taf, 17-18, Heft 4, Taf. 5-36). 


Alnleckung eines freillegenden Weinkellers, Dus ans Ver- 
blendern hergestellte Kellergewölbe wurde zunächst in seinen Zwickeln 
abgeglichen, auf diese Flachschicht eine Lage Dachpappe ausgebreiter, 
darauf 2 Laien Korksteine, jede #5 wm dick, verlegt, mit drei dännen 
Payplagen geschlossen and mit Asphaltmasse Iberstrichen. Darauf wurde 
eine 15-20 0m starke Betonlage gelegt und mit einer 20 mm starken, 
gen Asphaltschieht wasserdicht wimgedeckt. Die Gessammtlläche 

er Kellerableckung beträgt 850 mt und atellen sich die Kusten per m? 
auf 18 Mark. :(Baugew.-Ztg. 1891, 8. #87, m. Abb.) 


Bemerkenswerthe Hochbau- Ausführungen aus Stampfbeton, 
n. zw. die Neumnlagen der Greizer Kammgarm-Spinnerei und die Kellerei- 
Anlagen des bürgerlichen Brauhanses in Hamburg werden besprochen 
iD. Bauzig. 1801, 8. 9, m. Abb.). 


Gebinde für öffentliche und Verwaltungszwrche, Muwen, 
Rathköinser wl Thewter. 


Umban der Universitäts-Bibliothek in Bonn. Kurze Beschreibung 
mit einer Grundris-Skiaze. (Cemtralbl. 4 Baurerw. 1591, 8. 58m. Alb.) 


Das mineralogische Museum der Universität Kiel. Der Nenban 
erhält Keller, Erdgeschoss und ein Stockwerk nnd ist in Ziegeln mir 
rother Verblendang urter mässiger Verwendung von Fornsteinen «ı- 
richtet. Im Kellergeschoss befinden sich Werkstätten und Nebenräume. 
im Erdgeschoss die Sammlangen, im Obergeschoss die Räume fir deu 
Unterricht, darnuter ein Hürsaal für Al Zuhörer. Der Kostenanschinu 
obme Nebenanlagen und Ausstattung schliesst mit 125,800 Mark ab, die 
bebaute Fliche beträgt 441 mt, os entfallen sohiu auf Im“ 267 Mark. 
(Centralbi, d. Bauverw, 1891, &, 75 m. Abh.) 


Kunst- und Alterthums-Museum u Rostock. Preisgekrünter 
Entwurf der Arch, Schulz & Sehlichting, Bei vollständiger Er- 
füllung es Programmes bebant der Eutwurd nicht ganz 00 mt, nitzt 
das Nonllicht vorzüglich aus, fügt sich mit seinen Umrissen gut in lie 
Form des Bauplatzes und gewährt eins schöne Raumfolge gut beieuch- 
teter Säle, Die Facaden in dem Formen der späteren deutschen Hennissance 
und bringen den Charakter eines Museums gut zur Erscheinnng. (D. Banztgr. 
18, 8. 230 m. Abb.) 


Museum für Kunst und Wissenschaft in Luusanwe, Beschreibang 
der mit dem ersten und zweiten Preise gekrinten Projecte mit Grunil- 
rissen und Ansichten. (La conste. moderne 1800, 8. 497.) 


Museum Brorcckerhuls In Amsterdam. Erbant von Arch. 
Es oaschalk. Grmmirias mit Ansicht. (Arch. Rundschan 1R®1, Heft 7, 
5) 


Die Yalliano’'sche Bibliothek in Athen. Arch. Th. Freikerr 
von Hansen. Der Ban gliedert sich im Grundrisse in einen Mittelban 
und zwei parallele Seitentrnete, ersterer ist mit letztere durch quer- 
führende, untergeordnete Verbindengstracte in Communication gebracht. 
Der ebenenlige Unterban des Mittelbanes ist für anderweitige Zwecke, 
Ingazinirung, Sammlungen ete. bestimmt. Der Anfban jst ganz Bibliothek, 
die Bücherdepöts in Seitentrneten, der Lehrsanl mit Vorramm im Mittel - 
bau. Die Anfstellnngsiläche misst 6500 mt und gibt Raum bis zu 
. ger) Eingehende Beschreibueg bringt die (Allg. Bauztg. 1891, 

, 7, Taf. 1-5.) 


Das Museum für Naturkunde der Universität in Berlin. Der 
Bau nimmt 20.071 = ein. zeigt zwei Hunpttheile, einen fust geviert- 
förmigen vorderen Bau, der bei 85 m Frontlänge herrortritt, and hieran 
anschliessend einen etwa 140m langen (Inerban mit vier 37 m lamıren 
Fitgelbauten, die zwischen »ich drei 2% m hreita Höfe belassen, Die 
Architektur des vorderen (dehämlethsiles kennzeichnet die Säle der 
Sammlungen als Hallenbanten, die Hintergebände sind in Zierelhau ans- 
geführt und ist mit Ansmahme des Dinchstnhles alles fenersicher her- 
gestellt. Das Gebinde wird von einer Stelle erwirmt und haben die 
Sammlıngsräume eine Damptheleung. die Arbeits- und Verwaltunzeränme 
eine Dampfwamerheizung, (ie Treppenhänser, der gedeckte Hof eine 
Dampfinftheizung erlalten. Die Kosten des Banes betragen 3.200.000 Mark 
bei #145 m? bebauter Flüche, pro m? 994 Mark, die der inneren Ein- 
richtang 970.006 Mark. Eingebenda Mittbeilungen über Ban und Einrichtung 
bringt die (Zeitschr. f. Banwesen 1891, 8, I, Taf. 1-5.) - 
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Literatur-Blatt. 


Elektrotechnik. 


Bearbeitet von Ingenieur Imef Lazarus 
Allgemeine phusikalische Abhandlungen. 


Die Molekulartheorie der Mazrnete von Prof. 4. A. Erwing. 
Auf einem Brette werden auf Nadelspitzen, em lange, 25 nm dicke 
Stabtdrahtstneke ausbalaneirt und mazıerisirt, Diese Elementarmagmnete 
zerfallen in eine Anzahl in sich geschlossener Gruppen, die magnerisch 
stabil sind, um nach Art der Kalendoskop-Figuren in nene geometrische 
Combinationen eingeben, wenn einer der Elementar Mapmere um einen 
zu grossen Winkel ans seiner Gleichgewichtslage herausgebracht wird, 
Dieser molukulare Zustand könnte dem rhemanenten Magnerisuns ent- 
sprechen. Eine gentigend schwache, Ausere magnetisirende Kraft wird 
die Eleimentar-Magnete ans ihren Gruppenstellangen beranslenken, die- 
selben werden jedoch iu ihre ursprilngliche Lage nach Anfbüren der 
änsseren Einwirkung wieder zurlickkehren, Int jeiluch die äussere 
wagnerisiremle Kraft grösser, dann werden sümmtliche intermole- 
kulare Gruppen zerstürt, die Elementarmagnete werden paralle) zur 
magnetisirenden Kraft gestellt und verbleiben auch nach Aufbören dieser 
Kraft in ler genannten Stellung; die magnetische Sättigung ist einge- 
treten. iE. T. Z, 1890, 8, 577 m. Abb.) 

Ueber licht-elektrische Versuche von Elster und Geitel. Wird in 
einem luftlerren Lielüsse eine Platinelektrode mit Kallum- oıler Narrinmamal- 
gam und mit einem Elektroskope verbunden, während dem eine zweite Platin- 
elektrode oberhalb der Amalgamtlüche zur Erde abgeführe wird, ist ferner das 
Amalgam mit dem negativen Pole einer 20m Volt starken Zambomi'schen 
Säule verbunden, deren positiver Pol an die Erıle abgeführt wurde, so wird 
im dunklen Zismwer das Elektroskop die Spannung der Säule zeigen, im 
hellen nicht — als ob die negative Ladung im hellen Raume abgeleitet 
worden wäre. Nülert mau dem Gefasse «ine elektrische Ebnnitstange 
im heilen Kanne, 3» Buder keine Divergenz der Galvanoskop-Blättchen 
statt, wohl aber, wenn man dieselbe vom Gefisse entfernt; die Blättehen 
scheinen dann positiv geladen zu sein, genau so, als wenn man die 
negative Elektreität durch Berührung abgeführt hätte, Belichtung 
wirkt somit wie Berühruug. Das ultraviolette Licht des elektrischen 
Funkens oder Bugens verursacht eim Eutweichen der negativen elektru- 
statischen Ladungen von deu beleuchteten Flächen. Bei längeren Licht- 
weilen (Tageslicht) ist dieses Entweichen blos am Zink, Aluminium, 
Magnesium un an Qmecksilber- Amalgaumen beobachtet worden. Das Ent- 
weichen der negativen Ladungen im Iuftleeren Raume, bei Belichtung, 
wird durch ein magmetisches Feld vollständig aufgehalten. Wenn die, 
mir dem Amalgam und der Zumbonischen Säule verbumdene Pintin-Elek- 
role in ein magnetisches Fed gebracht wird, so ist bei Wiederholungen 
der obigen Versuche ein Anseinandengeben der Klektroskop-Blättchen 
nicht zu beobachten. Die grösste Eutladungsgeschwindigkeit ist in einer 
Ci Atınuspbäre zu beobachten. (E. T. Z. 180, S. 581.) 


Elektrische Entiadongen in Gasen von Arth, Schuster. Ein 

Gas wird zam Leiter, wenn ie Elektroden 1" aus glühenden Merall- 
latten, # aus Flammen. 9 aus Gasen bestehen, 4% wenn die als 
iter dienenden Gase mir ulteaviolerten Strahlen belenchrer sind. 
Ad 1% fand Bequerel das Elektr. durch atmosphirische Luft von 
einer rörhglühenden Plarinelektrode zur zweiten geleiter wird und uman 
leichter, je grüsser die negative HKlektrode (bei eonstanter positiver) 
ist. — Negativ geladene, bis zur Rorigluch erhitzte Knpferelektroden 
gehen solange negative Klektrieitäit aus, bis sie mit einer Urydkruste 
überdeckt sind. Werden dieselben nochmals bis zur Rochglurh gehoben 
and in eine Wnsserstuffatmospbire gehracht, so geben sie wieder neun- 
tive Elekteieität ab und zwar so lange bis alles Oxyıl redueirt lat. Kisen 
ergibt ähnliche Kesnltate, Positiv geladene, glühende Kupferviektroden 
entladen sich in einer Wasseratoffetmesphäre. Wenn in einem verdinnten 
Gase ein weissglühender Platindraht einem kalten gewentbergestelit 
wird, so kann eine Porential-Differenz beubachtet werden, In ammo- 
sphärischer Laft oder in Kohlensäure wird das erhitzte Platin elektro- 
negzatie; in 77 finder das Gegentheil starr. Ein nur kurze Zeit erbitztes 
Platin verhält «ich in Gasen elektro-nesntiv, nach Jäugerer Erhitzung 
elektro-positiv. Hierans ist zu schliessen, (lass die im Platin zurilck- 
gehaltenen Gase von Einfluss anf das Vorzeichen des elektrischen Ver- 
halteus des Pr aind. Die Zeratäubung von Fr in Varanm-Röhren hört 
auf, sobald das Ft seine #Ammtlichen Gase ausgeschieden hat, Eine 
Zerstrenung der Elektrieität durch Koble ünder ebenfalls satt, wie man 
am negativen Faden einer Glählampe beobachten kann. Wird zwischen 
beide Füden eine mit dem positiven Pol rerlundene Metallplatte gebracht, 
so entsteht der # x. „Edison-Effect*. Nach der Hypothese des Verfassers 
besteht jeden Gasmolekttl aus positiven md negativen Zunen, die sich 
zwischen Elektroden zersetzen, so dass ein (ns blos im elektrisch zer- 
setzten Zustande zum Lester wird, Den Funken zwischen zweien Elek» 
troden bilden die, auf die Kathode Josstürmenden positiven Jonen; er 
währt #0 lange, bis die Kathode durch einen Beleg polarisirt wurde. Bei 
eontinnirlichen Entladungen in Gasen, miissen wir deshalb an der 
Kathode einen chemischen oder eineu plyaikalischen Process finden, 


welcher die ständige ——— der Kathode vornimmt. Der dunkle 
Kaum des Glimmlichtes kann als ein Ort anfgefamt werden, in welchem 
zurtickprallende positive und negative Zonen sich wieder zu Molekülen 
vereinigen. (E. T. Z. 1890, 8. 607.) 


Elektrischer Apparat von Pr. Mandeuft in Genf. Eine Kupfer- 
kngel von 40 cm Diam. wird in einer Hohlkngeel ans Zink von 50cm Diam, 
eingeschlossen. in den zwischen beiden Kugeln befindlichen Hohlraum 
wird Dampf von sechs Arm, Druck gebracht und beide Kugeln naclı 
ontgegengesetzten Richtungen mit + Umdrehungen p. I’ gedreht. Es 
soll ein kräftiger Strom entstehen, dessen Intensität mit der Spannung 
des Bampfes und mit der Botationsgeschwindigkeit der Kugeln wächst, 
E. T. 2. 1890, 8, sh.) 


VUcher die Periode sehr schneller elektrischer Schwingungen 
von E. Cohn und Heerwagen. (E. T. Z. 1891, 8. 488.) 


Ueber den Durchgang der Elektrieitäit durch Gase von Adolf 
Heydweiler (E. T. Z. 1801, 8. 588.) 


Selbstinduetion and ihre Wirkungen von Prof, Dr. J. Pulmj. 
(E. T. 2. 181, S. 407 m. Abb.) 


Actino - elektrischer Vaenumapparat von J. Elster und 
H. Geitel. Prot, Hertz hatte die Tihntsnche entdeckt, dass der 
Funkenübergang zwischen Metallelektroden durch fürbiges Licht heein- 
tust wird. — Hallwachs und Righi zeigten, dass bei ultra- 
violetter Bestrablnng aus jeder frisch geschmirgeiten Metallplatte nega- 
tive Elektriestät entweieht. J. Elster und H. Geitel stellten auch 
Versnche mit Alkali-Metalltlächen, in Vacnumgellen, an. Die Zelle, welche 
beliebig verdunkelt, oder aus verschiedenen Lichtquellen beleuchtet wird, 
ist an eine Trockensäule mir einem Exner'schen Alumintum-blatt-elektrunkop 
parallel geschaltet, und zwar #0, dass die Kalinomasse mit dem nega- 
tiven Pol der Trockensänle in Verbindung steht. In normalem Zustande 
finden sich zwei parallele Stromkreise vor, woron der Eine das Elek- 
troskop, der Andere die Vaenumzelle umfasst; bei entsprechender Be- 
lenchrung der L+tzteren gesellt sich ein dritter Stromkreis parallel hinzu, 
der vom negativen Batteriepole an die Kaliumfäche, von da an eine 
Bun geht, die mit «dem positiven Pole in Verbindung tritt. 
Beim Hinzukommen des dritten Stromkreises fällı das Blatt-Elektroskop 
um einen entsprechenden Winkel zusammen, welcher das Manss für die 
Intensität der Entladang zwischen Kaliumfäche und Platinspieze bildet. 
(Office Ausstell..Ztg., 8. 455 m. Abb.) 


Elecktrometrie. 


Bestimmung des Coüffieienten der Selbstindnetion mit Hilfe 
des Klektrodynamometers und eines Imductors, von Dr. J. Pulnj. 
«E. T. Z, 1801, 5. 346 m. Abb.) 


Ueber Messung von Batteriewiderständen von O. Fröhlich. 
{E. T. 2. 1891, 8, 370.) 


Bestimmung der Uolffieienten der Selbstinduetlion um der 
gegenseltiren Induetion mittelst Inferentini-Galvanometers von Dr. 
J. Sahulka. (E. T. Z. 1881, 8. 371. 


R Elekemeyer's Differentlal-Magnetometer. (E. T. Z. 181, 5, 361 
m, Abb.) 


Eichtrothermische Erscheinungen, 


Brauchbarkeit von Widerstnnds-Spulen in Bezug auf den 
Temperatureotffielenten des Wicklungsmaterlales. Der constante 
Widerstand eines Drahten bei alien Temperaturverhältnissen ist die 
Grandhedingung flir seine Branchbarkeit als Bewicklungsmaterial elektro- 
metrischer Spulen. Da durchschnittlich der «elektr. Widerstand reiner 
Metalle mit jedem Grade um (00 seines Wertbes wächst, derjenige 
der Legirungen geringeren Veränderungen nusgesetzt ist, so werden 
zur BawickiInng der Widerstands-Aess-Spulen blos Legirungen verwendet. 
Am meisten stanıl bie nun der Neusilberdraht in Gebrauch, der aus 
Ko Cu, 25 Zu, 14 Ni, (03 Fe besteht; sein specifl. Widerstand ist — 'W, 
sein Temperaturen#ifigient OOOMSG. Hieran lehnten sich allerhand ver- 
wandte Legirungen an. Der Widerstand des Neusilberlrahtes wächst 
jeloch beim Wickeln, n, zw. nun so mehr, je dünner die Bewicklnngsrolle 
ist. Ist der Durchmesser der Rolle blos zehnmal #0 gross als die Dicke 
des Drahtes, dann ist der Widerstand des gewickelten Drahtıs (r0lmal 
grösser ala derjenige des gestrerkten Drahtes. Beim Ingern (unter ge- 
wöhnlichen Tempernturrerhältnissen) erfolgt in den ersten acht Tagen 
eine fernere Widerstandszunahme von 0.0009; nach einer erstmaligen 
Erwärmung auf 4 erfolgt eine bleibende Widerstandazuuabme von 
0004 des ursprünglichen Werthes. Durch eine Gestaltsänderung, 
wie Wickeln u. dgl, wird eine innere Spannung der Drahtfiber hervor- 
— die einer mechanischen Härtung gleichkommt und welche 
durch Erwirmung und langsame Abkühl stufenweise wieder be- 
hoben werden kaun, genau 40 wie beim Anlassen des Stahles. Ferner 
geht ein molekularer Process im Drahte vor, indem das Zink Krystalle 
bilder und hiedarch den Widerstand des Drahtes vermehrt. Als vor- 
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züglich haben sich im Laboratorium der phys.-techn. Reichsanstalt 
in Berlin Mangan - Kupfer- Legirnngen «bei denen das Ziuk nitsre- 
schlossen war) erwiesen Nachdem die Legirung 70 Cm, 30 Me, 
einen Temperatarcoöffeienten von 000004, die Lerirung 7304, 3 N, 
24 Mo, einen solchen von bis OOUN0S aufwies, so ist es möglich, dass 
eine Mischung Leider heinabe keine Widerstandsschwankungen bei 
Teinperaturvreränderungen aufweisen wird, indem der Widerstand der 
einen Legirang bei Temperaturzunahme wächst, derjenige der Andern 
Jedoch abnimmt. Der sper, Widerstand von (Ou Mg} beträgt 1006, von 
(Cu Ni Mg} 477, (ET. Z. 1600, 8. 508 m. Zeitschr, T Instramentenkunde.) 


Elektrisches Sehweissverfahren. Ueber Auwendung eines mag- 
netischen Feldes zur Ablenkunz des Feuerbogeus von Prof Dr. R, Rübl- 
mann. (E. T. Z, 1890, 5. #42 m. Abb} 


Elektrische Schweissanlagen, Die für elektrisches Schweiss- 
verfahren Thomsaon-Honston eingerichtete Johnson Company 
zu Jahnstown Pa. (Amerika) wird mit finf 100 2 P, und zwei 180 HP, 
Dampfmaschinen, System Ball, vergrössert. E. T. Z. 18#1, 8. 480.) 


Batterien und Accumwlatoren, 


Conservirung der Acenmulstoren-Ladungen. Um die Ladung 
von Accumnlatoren, welche längere Zeit unverwender bleiben sollen, zu 
comserviren, überdeckte Herr 6. Koux dieselben mit einer Parafliu- 
schichte, um die Verdunstung der Flüssigkeit hintanzuhalten, Indet 
die Acenmnlatoren bis zur Sättigung und sorgt ftir vollkommene 
lsslirung dadurch, dass er die Glnszellen in mit Sägesänen gefüllte Kasten 
stellt, welche auf Isalatoron ruhen, die mit Petroleum gefüllt sind, Die 
Versuche wurden a. d. Eoole de Phye. et de Chim, industr. in Paris, 
au zwei Accumalatoren (Type für 200 A. h) gemacht und erenben einen 
. »igen Ladangsverlust nach 2, ,monatlicher Wartezeit. (E. T. Z. 1890, 
s. Dis) 

Sehoop's Aceumulator, Um das Werfen und das ungleichmässige 
Ausidebnen der Platten zu vermeiden, sind letztere aus einem vertiealen 
leitenden Stiitzbalk-n mit horizontalen, ebenfalls leitenden Verzweigungen 
zunammengesetzt, welch’ Letztere mit ihren freien Enden in verticale, 
nicht leitende Ständer eingefügt sind. Jeder horizonte Leitumgsarm ri 
eine Reihe von Scheiben, Die Platten können mit einer gelntinösen Pasta 
gefüllt oder anf elektrochemischem Wege „formirt“ werden. Zur Formirung 
werden dieselben in eine Asige Quecksilbersulfatläsung getaucht, die 
ein wenig mit Hr SO, angesäuert wird, Nach Einführung «es Stromes 
überzieht sich die mit dem negativen Dynamopole rerlmndene Kathode 
mit einer Haut metsllischen Qneckailbers, weiches eich mit dem Blei der 
Platte amalgamire. Nach einiger Zeit wird der Strom umgekehrt, wo- 
durch die früher mit Ny verbundene Platte von demselben befreit wirt. 
Die so präparirte Platte wird sodann auf gewöhnliche Weise geladen, 
Die hiedarch erzielte schwammige Bleifläche eignet sich rormehmlich zu 
ruscher Ladung und bietet eine umso grüssere Entfaltung, je zahlreicher 
und grösser die Cavitäten sind. (K. T. Z. 1890, 8. 611 wm. Abb.) 


Constantes und transportables galvanisches Element von 
Dr. E. Bortteher. Das alte Zink-Kohlen-Element mit schwefelsuurem 
Quecksilberoxyd ist wieder vorgenommen, mit dieser Modification jedoch, 
dass eine dicke Parafiinül-Schichte den starken Zinkverhrauch au der 
Oberfläche der Flüssigkeit bei offenem Elemente verhindert, und dass 
das bei der Auflösung des neutralen Salzes in Wasser durch Nieder- 
schlag gewonnene gelle basische Salz (Zt) nicht mehr wie hie 
nun durch Zusatz von Schwefelsäure in saures Salz zurückverwandelt 
wird, sondern als solches (hasisches) im Elemente belnfs Regeneration 
desselben verbleibt. In 100 Theilen Wasser werden 30 - 40 Theile saures 
Salz gellst, es bilder sich aus 4 Host: 


BSH +25 0143 1 0 + 1450, 
und nach vollzogenem Schlnss verbleiben : 
Zu SMLYM,SC, 


Die freie Schwefelsäure vermindert die elektromotorische Kraft 
des Elementes, da sie mit Zu jl ©, 082 gibt, während dem Hg or 
mit Zul] €, 1:36 V erzeugt. Bei gleicher Anzahl Aequivalente beider 


Körper wärde eine elektromotorische Kraft vom —* F 8 _ 10er 


entstehen. Beweis, dass die Schwächung vom Auftreten freier Säure, 
und nicht von der Polarisation entsteht, ist, dass trotz „Ausruhen“ des 
Elomentes die elektromstorische Kraft sich nicht mehr bebe, hi en 
beim Aufrütteln des Niederschlages (#4 0), wodurch 3,30, gebunden 
und KoS6, erzeugt wird, erleht #ich die elektromstorische Kraft auf 
1:36 F; der gelbe Niederschlag von basischem Quecksilberoxyd ist daber 
men al Regeneration des Elementes zu betrachten. (E. T. Z. 
, —4 


Das Lalande-Chaperon-Element als seeundfires Element von 
Dr. E. Boettceher. Modell von 12cm Durchmesser, 1'644 Gewicht in 
gefüllten Zustande, Capacität 15—20 1 Stunden, liefert D'4 A. Ladunge- 
rom 05—10A, 1:35, G. T. Z. 1891, S, 387.) 


Zur Chemie des Aecumulaters von Mathins Cantor. (E.T.Z. 
1891, S, 88.) 


Wochenschrift des österr. Ingenienr- und Architekten-Vereines Nr. 48. 


Nr. XI. — 1891. 





Eicktrochemie. 


Bleichung des Papierstoffes dureh Ozon nach Villon. Die 
bisherigen Bleichungsverfahren der Papierstoffe mitrelat Chlorkaik oder 
Chlorgas hatten den Nachtheil, dam das Oblor die Halthurkeit des 
Papieren schädlich beeinflusste. Nach Villon werden 20m! Ozon pro 
Ssunde in einem hermetisch verschlossenen Kasten durch elektrische 
Fankenbüschel erzengt. Der Kasten enthält viele Ginswände, die den 
eingepumpten Sauerstoffstrum zur Theilung zwingen; währenddem blei- 
gefüllte Zellen nbwechselnd mit dem positiven und dem negativen Pole 
verbunden sind, #0 dass jeder Theil, des in Windungen fiessenden 
Sauerstoffstromes vom Fuukenbüschel durchschlagen wird, Das Ozon 
tntt (von unten) in die hölzersen Bleikammern ein, durchiliest die 
ganze Paplermasse, die bald entiärbe wird, und wird, nachdem es mit 
Hg 314, entwässert wurde, wieder ozonisirt and verwender, Ein 3 Ozon 
kommt auf 60 Pf. Das Bletebverfahren mittelse Ozon stellt ich auf 70* 
billiger als dasjenige mittelst Cblorgas, 40% billiger als das elektru- 
chemische Bleichverfahren. (ET. Z. 1890, 8. 584.) 


Elektrische Ozon-Erzeugung und (deren Verwendung von 
Aug. Schneller Die Erzenguug Ikg Ozon entspricht theoretisch 
einer Arbeitsleistung von 348 ’S—h, (Nach Berthelot ıst die Wärme- 
strömung des Ozons — 20600 Cal; Ike Cal = 1156 Warr—h.) Beil eınem 
Gäteverhältuies der Transformation elektr, Energie von 90% würden 
4P5—h zur Erzeugung von Idy Ozon erforderlich sein. Es koste 
1/85—-4# 5 Pf, so würde die Erzengung eiues Kilogramm Özun (wenn 
atmosphärische Luft als Rolmaterial bendrze werden sollic) 20 Pf. 
kosten. Die Uxom Erzeugung eriordert dunkle Entladungen von heber 
Spannung, An einem Transtormater, der 20,000 V liefern konnte (Trans- 
formwationsverhältniss 1:200), wurde gefunden, dass die Funkenstrecken 
nahexuden Spannungen proportionalwaren, Umdie Funkenstrecke ameinen 
Millimeter zu verlängern, musste man «lie Spannang um 700 W° (zwischen 
des Spanuungsgrenzen 400— 10.000 1’), um #00 9° (zw, 10.000—15.000,, 
um 5049 (zw. 15.000 20,000 V} und um 400 1” (zw. 20,000 -24.000 V) 
steigern. Bei 2000 Y und einer Funkenstrrcke von Zmm tritt bald Er- 
wärmung ein, es bilden sich Stickstoff-Oxydverbindangen, weiche bei der 
Textilbleiche ein wollständiges Weis nicht erreichen lassen, in der 
Farbstoffehemie und in der Zuckerfabrikation schädlich wirken. Die 
Bobzuckersäfte (die zur Aufbellung ozonisirt werden sollten) werden 
saner. Die Tiarstellung des Ozons aus reinem Sauerstoff würde sich vor 
allem um 15 Pf. pro Kubikmeter Sauerstoff veriheuern ; ferner wäre die 
Ausbeutung desselben bei niedriger Spannung ebenfalls unration-il, weil 
sich die Temperatur immer mehr steigert und infolge derselben Ozon 
zurück zu Sauerstoff morifieirt wird. Die Wärmebildung ist an und für 
sich Kraftvergendung, ausserdem werden bald die Isolirangen des 
Apparates durchgeschlagen. (Filissiges Gas leiter wie Metall) Die Ent- 
fernung der Entladungsilächen kaun betragen lüomm bei 10.000 #, 
17— 20 men bei 15.000 P, 2510 mım bei 20,000 1’, 85 —45 mm bei 28.000 V, 
Je grösser die Funkenstrecke, desto grösser (ie Ausbeute. Im Uzon- 
apparate darf kohlenwasserstolfhaltiiges Isolationsmaterial nicht ange- 
wendet werden, da © bald vom Ozon angegriffen wird. Auch muss 
die zu ozomisirende Luft sraubfrei sein, am Bildung von Kohlenpalver zu 
vermeiden; dieselbe muss getrocknet werden, weil sich die Entladungs- 
Nlüchen leicht mit Feuchtigkeit bedecken wiirden. Als Kotladungsflüchen 
werden am besten 4 hmm dicke, Tem lange Glasrühren verwendet, 
die in kleinem Raume eine grosse Eutiadungsfläche aufweisen und im 
Beschiidigungsfalle leicht emetzt werden können. Die Rührceben li 
zwischen den Maschen zweier gitterförmiger Unterlagen, die ans Glas- 
und Porzellanstäben bestehen. Pro Röhrchen darf nicht mehr als (0001 A 
übergelen, um die Erwärmung zu vermeiden, dies erfordert die oben 
genannten hoben Spannungen. Es werden bis zu 2600 Röhrchen auf ge- 
weinsame Lager aufgelegt. Melırere Lagersätze werden parallel geschaltet. 
Die Glasröhrchen enthalten Aluminiuwdräbte, weiche an der Stimfläche 
der netzfürmigen Lager miteinander verfochten werden, und ragt eine 
Partie der Aluminiam-Drühte zu einem Lager beraus, die andere (mit 
dem entgegengesetzten Pole zu verbindende) Partie wird am entgegen- 
ge ger en wenig beransgeschoben und zusammengetlochten. 
ras, der Stromznleitung (dem Flechtwerke) entgegengesetzte Ende jeder 
Glasröhre, wird zugeschmolzen, Ein Apparat für 2500 Röhren kostet 350 M. 
und erfordert 87°8, Die Apparate werden in hermetisch verschlossene, 
mit Glaswänden versehene Räume vermauert, ans denen das Fortführen des 
Ozous durch Porzellancanäle besorgt wird. — Bei Baumwoll- und Leinen- 
bleicherei ınüasen wie his nun die Pfllanzenharze und die Peptinstofle 
mittelst Laugen, Aetznittel und Auswaschen entfernt werden. Zwischen 
diesen Bäders, die bei Baumwolle zweimal, bei Leinen 6--$mal statızu- 
finden haben, werden die Garne 6-10 Stnnden dem Ozonstrome aus- 

t, dürfen hiebei nicht mir Metallen berührt werden, weil dieselben 
im Ozon rosten und die Stoffe färben, Wird Ozon durch eine Robzucker- 
lönung durchgehlasen, dann lassen die den Zucker bräunenden, melasse- 
bildenden Salze den Zucker fallen, die Aufbellung der Flüssigkeit erfolgt 
in 14 Stunden, die Filtration durch Kohle wird auf's Minimum reducirt 
und wenn die noch enthaltenen (zur hüberen Uxyduationsstafe erhobenen) 
Salze entfernt werden, ao ist die Lösung zum Eindampfen bereit. 
1&g Bobrncker braucht hiefür 10-20 or Ozon. Die ausserhalb der Cam- 
pagne leer stehenden Maschinen künnen zum Betriebe des elektrischen 
Aufhellungsprocesses verwendet werden. Zar Eutfuselang des Sprits 
könnte ebenfalls Ozon verwendet werden. (E. T. Z. 1890, $. 589 m. Abb.) 
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Elektrolytische Bereltunge von untersehwelligesaurem Natron. 
Das unterschweiligsaure Natron wird zur Bieichung von Wolle, Beide und 
Federn augewender und würde eipe weit gnissere Verwendung ünden, 
wenn es billiger hergestellt werden könnte, Bis nun fand die Herstel» 
lung derselben durch Reduction von dappelsch wefels, Natron mittelst Zu 
statt, Es bildete sich Zu 8 @,. welches wieder entfernt werden musste, 
Nach Villon werden 88% Bisulfat mittelst 244 5 elektrolytisch zu 
Hydrosulfat verwandelt (im praxi dk ZI anf 100 kg Bisulfat), Die Elek- 
troden aid ans Kohle oiler aus vergolderem Kupfer. Die negative Elektr. 
taucht in eınem zweimal #0 grossen Raum als die positive. Die Scheide- 
wand beider Räume bestahr ans #iner pordsen Thonzelle, Im grüsseren 
Raum befinden sich 300 7 einer 0 #2 dichten Lösung, im kleineren mit 
Schwetelsäure im Verhältnisse 1:10 angesänertes Wasser. Während des 
elektrolytischen Procksses wird die Wanne vom Aussen gekühlt. Der 
Process wird unterbrochen, wenn auf 100 A Bisultis 444 N erzengt 
worden sind. (24 Ak bei 12— 15/5.) Die Herstellung von 3007 Bimulfit 
kostet & Fres. Der Process lautet: 

BGF MONO +2 Nu MAN U NO-+- ENG 


Die Lösung wird mir 4 VoL verdunnt. die Wolle 64 laug 
in's Bad getaucht, Das Bleichen von 100 kr Wolle kastet anf diese 
Weise 5 Fres, nach dem älteren Verfahren 1b Fres. E. T. Z. IH, 
8. 612.) 

Ueber Ozon-Erzeugung. ein Vortrag von Dr, Fröblieb, über 
die technische Entwicklumg derselben, ausgebend von der Sie menschen 
und Batw’ischen Rohre, Erstere besteht ans zwei in einander gesteckten, 
mit den oberen Rändern zusammengrlötheten Epronretten. zwiscnen denen 
durch eine untere OGnfinnug im der Atmeren Epronveite das Uron er- 
zeugende Gas eingelawen wird. Die inmere Eprouvette hat einen inneren. 
die äussere einen Ausseren Belag. Durch wielsrholte Entlalungen des auf 
diese Weise dargestellten Oondensators wird Ozon erzengt. — Ba lbo'sches 
Röhrensystem. parallel gelagerte Glasröbren mit eingelegten Platin- 
drühten, die abwechselnd mit dem positiven und dem negativen Pole ver- 
bunden sind. — Die Siemen»sche Röhre springt meistens an der 
Löthstelle beider Epronvetten, daher Vereinigung beider durch parat» 
finirten Kork auch durch Wasserverschlnes. Vereinfachung: Ersatz der 
inneren Eprouverte durch einen Metniikolben, auch durch Anwendung 
zweier ineinandergesteckten Metallröhren von denen eine mit einem nach 
der andern Kühre zugekehrten Belag aus Celluloid, Hormmmmi, Email, 
Porzellan oder geträuktem Papier überzogen ist. Besteht der äussere 
Belag ans zwei von einander getrennten Halberlindern, dann können die 
inneren Röhren unter einander und mit der Erde verbunden werden. wo- 
durch die Intensisät der Kutladung verringert wird. Beschreibnur eines 
Siemen'schen Ozon-Apparntes aus parallelen Blechstreifen mit Glimmer- 
beleg, die abwechselnd mit dem pasitiven um negativen Pole verbunden 
sind (Babo); das Ganze in Alahastereylimdern eingesperrt. Für in- 
dustrielle Anwendangen, innere Köhre mit eomstanter Wawersplilang 
verseben, Die Uzonbillung bängt von der Quantität Ozon - bildender 
Gase ab, die durch den Mantelzwischenraum der beiden Rohre in der 
Zeiteinheit Anurchgrchen, Die Quantität der Erzeugrunge hängt von der Formder 
secundären Welle ab; z. B. bei einer Üzonröhre, lietert ein Wechselstrom mit 
100 Wechseln proSecunde (nls Primärstrom) weniger Ozon alsein dementspre- 
chend unterbrochenerüleichatromsumgekehrt verhält es sich beieiner erüsseren 
Reibe parallel geschalteter Ozonröhren. Bis 4000 V, wird in einer Ozonröhre 
kein Ozon erzeugt. Bei zu grosser Spannung springen die Röhren unter 
rascher Özonentwicklung. Die Usonerzeugung hauut quantitativ von der 
Anzahl der Stromstöse pro Seeunde ab. Man verwendete Gleichstrom mit 
800 Unterbrechangen pro Secunde. Die erxenite Ozonmenge ist im Ver- 
hältnisse zur geopferten elektrischen Arbeitsmenge viel kleiner, als bei 
elektrolytischem Verfahren, Definition des Ozons als concentrirter Saner- 
stoff; drei Sauerstoffatome bilden ein Ozonmoleknl, welches ein Atom 94— 
bei Oxydationsprocessen leicht verliert. Bei Ozonisirung der Laft bildet 
sich salpetrige Säure umd Salperersänre. Wasserdampf und Koblensiure 
verlümdern die Ozonbildung, erkennbar an der Veränderung der Lencht- 
erscheinung im Form, Intensität und Farbe; Funken treten auf an Stelle 


des Glimmlichtes.. Ozon bewirkt Hustenreiz, schädlich für Kranke,, 


wdelich fr Inseeten und niedere Thiere, Eine Untersuchung des kais. 
dentschen Reichs-Gesundheitsamtes über Vertilgung der Mikroben, Ba- 
eillen von Cholera, Typhus und Milzbrand steht bevor. Versuche zur Tödtung 
der Reblaus in der e, ohne Beschüdigung der Pflanze. Versuche zur 
Compression des Ozons in eisernen Gefässen behnfs Verschiekung rind 
bis zu neun Atmonphären angestellt worden, Sterilisirung des Wnasers 
darch Auspumpen am Gas-Dom eines Wasserbehälters, des von unten 
eingeführten Özons, Metallrühren milasen mit Platin, Staniol, Silber 
belegt werden. In der Gährungs-Technik anwendbar, um eine reine 
Gährung zu erhalten, um durch Sterilisirung Nachgührungen zu ver- 
hiedern. Vorsicht in Einbebaltung einer oberen Grenze ist erforderlich, 
damit Alkohol in Aldebid und Essig nicht übergehe. (E. T. Z. 1891, 
8 340 m. Abb.) 


Elektrolyse mittelst Wechselstrom, «in theoretischer Beitrag 
nach Dr. W. Mengarini von Josef Herzog. Die Polarisation im 
Voltameter wird als eine Sinusfunction mit .._ Periode dargestellt; 
die übrigen Grüssen (Stromstärke, Spannung) durch Sinuslinien. (E, T. Z. 


1801, 3. 424 m. Abb.) 
Elcktrodynamik. 


Entwurf multipolarer Dynamos von W, B. Esson. (E. T. Z. 
1891, S, 356 m. Ab 
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Ueber Wechselstrom-Uondensatoren nach J. Swinburne 
(ET. Z 1801, 5, 557.) 

Sonderung von Foncault- und Hysteresis-Verlasten nach 
Gisbert Kapp. (FE. T. Z. 1891, 8, 357.+ 

Zur Theorie von Gleiehstrom-Maschinen von J. Sohlmaun. 
(E. T. Z. 1801, 8. 373.) 

Stromvarlationen des primären Stromkrelses bei Transtor- 
matoren von Rob. Schaud. (K. T. Z. 1801, 8. 375 m. Abb.) 


Transformatoren Schuckert & Co, Der Beschreibung derselben 
geht eine aligemein® Urentirung über Transformatoren voraus. Die Zahl 
der hervorgerufenen Krafilinien ist der magnetomotorischen Kraft gerade 
M 
w 
Beim Baue ist die Aufnahıms- Fähigkeit vieler Kraftlinien zu be- 
rlieksichtigen, jeder elektrische Leitungsdraht mir einem eisernen Mantel 
Röhre zu umgeben. Wenn A der äussere, r der innere Radius des 
Mantels ist, dann ist die Weglänge 4 lüngs des mittleren Kreisen, 


Wird in demselben Kisenmantel (Röhre) 


neben dem primären Leiter ein secundärer gelegt. so wird in letzterem 
ein Strom imdueirt. Werden neben einen Primärlester ın derselben Röhre 4 
secundäre Leiter gelegt, #0 jet las Uebersetzungsverbältnis 1:7, Man 
vermehre die Anzalıl der Leiter pmal und schalte sämmtliche » Stück 
Primärleiter hintereinander, ebenso sämmtliche p y Stück Secandärleiter 
hintereinander, #0 wird die Köhre innen von sümmtlichen Primär- und 
Secundär-Leitern, und aussen vom den primären Verbindumsstücken 
und den seeundären Verbindnngsstiteken belegte sein. Dies die Type der 
Transtormatoren Ganz & Co. Die sogenannten Kerutransformatoren, 
bestehend aus einem, innen und aussen mit beiderlei Kupferleitern 
tbersponnenem Eisenkerne. Werden jedoch sowobl die Verbindungs- 
drähte der (hintereinander geschalteten) Primärleiter, wie auch diejenigen 
der (unter sich ebenfalls hintereinander geschalteten) Seeundärleiter 
durch ein zweites Eisenrohr gefüdelt, so erhalten wir die Type der 
Manteltransformatoren. gleichviel, ob es zwei Eisenröhren oder 
zwei Schlitze eines aus Eisenlamellen zusammengesetzten Blockes sind, 
in welche sowohl zwei purallele Seiten des Primirleiter-Viereckes, wie 
anch zwei parallele Seiten des Secundärleiterviereckes hineinpassen. Die 
Schuekert'schen Transformatoren unterscheiden sich von letzteren da- 
dureh, dass in einem ringfürmigen, ans Eisenlamellen zusammengesetzten 
Blocke je zwei eorrespondirende Einschnitte nicht jmaralell, sondern 
strahlentärmig von der Mitte ausgehend, eingeschnitten sind, Dem - 
entsprechend sind die Leiter nicht viereckig, somlern segmentfärmig 
zusammengerullt, um sich mit zwei gerenüherliegenden Segmentseiten 
in beliebige zwei anfeinanderfolgende Einschnitte einsenken zu lassen. 
Wenn je ein Primär. und ein Seenndärbündel in dieselben Rinnen 
eingelegt werden, so sind die Phasen beider Ströme gleich, Werden 
hingegen die Secumdärbiindel abwechselnd mie den Primärbiindeln 
gelegt nnd haben letztere eine Phasenrverschiebung unter einander (z. B. 
um 00), so sind die Phasen der Seenndärströme mm (lie Hälfte (45% 
verschoben, Zwischen Primär- und Secundär-Spnien ist ein, mit der Erde 
verbumdenes Kupferblech eingelegt, #0 dass beim Funkenkbersprung eine 
Ablenkung des Faonkens zur Erde stattändet nnd die betreffende Spule 
verschont bleibt. (E. T. Z. 1881, 8. 569 m, Abb.) 


Regulirung für eonstante Stromstärke von Friedrich Tischen- 
dörfer bei fixer Bürstenstellung, durch Ein- und Ansschalten von 
Lagen in den Magnet-Spulen, beziehungsweise durch vorgenommene 
Aenderung des Inducrionsquerschnittes im magnetischen Felde. Das Ein- 
und Ausschalten der Lagen geschieht auf einer rotirenden Collector- 
scheibe, au deren Lamellen säimmtliche Drahrlagen den Feldes milnden. 
Das Drehen der Scheibe erfolgt durch einen kleinen Motor, dessen eine 
Bürste mit der Leitung fix verbunden ist, während die andere Bürste 
in einem gabelfirmigen Anker einer ——8 gelagert ist, dessen 
Zinken mit zwei verschiedenen Leitungen in Verbindung stehen. Fin 
dureh die Regulirspnle fliegenider Normalstrom hält dem gubelf. Anker 
im Gleichgewichte zu einer Normal-Stellfeder. Die Bürste beritlirt keine 
der Gabelzinken, der Strom des kleinen Regulirmotors ist unterbrochen, 
der Regulır-Colleeror ist in Ruhe. Je nachdem der Strom Aber die 
Normalstärke wächst oder unter dieselbe fällt, wird der gabelfirmige 
Anker durch die Spule — oder dureh die Stellieder angexogen, die be- 
treffende Bürste lehnt sich au eine der beiden Gnbelzinken an, und wird 
hiedurch mit einer der beiden Leitungen verbunden. Je nach der Gabel- 
umlegung empfängt der Regulirmotor einen Strom von bestimmter 
Richtung, demzufolge der Regulir-Colleetor in eonereter Richtung rotirt, 
und so lange Spulenlagen ein-, beziehungsweise nusschaltet, bis die 
Wirkung der Regnlirspale und die Kraft der Stellfeder einander das 
Gleichgewicht halten. (E. T. Z. 1891, 8, 433 m. Abb.) 


Ueber mehrphasigen Wechselstrom (Drebstrom) mit dreifacher 
Leitung. (Oflie, Ausstell..Ztg. 1891, 8, 10 und 37 m. Abb.) 


Grosse Wechselstrom-Maschine von Siemens & Halske nuf 
der Elektrischen Ausstellung zu Frankfurt. Dieselbe liefert 2000 Volt bei 
260,000 Volt-Am und 100 Touren Minnte, Sie besteht ans 
#0 Spulen bei feststehendem Anker und rotirenden Inner-Magneten. 
Durchmesser des Magnetringes 37u m; derjenige der fixen Ankertrommel 
460m. Betrieb durch eine 450 PS Compoundmaschine von Buckau 


und dem magnetischen Widerstande umgekehrt proportional: N — 


Aw 2ridteri: log nat 
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(Magdeburg). deren Cylioder-Dorchmesser 695 — 950 mm bei einer Hubhöhe 
von Timm 100 Tonnen pro Minute Anfangsspannung 10 en 
Gnte Ausbalaneirung der auf- und niedersteigenden Massen; Gewicht des 
kleinen Kolbens mit Stange gleich dem arossen mit betreffender Stange. 
(Offie. Ausstell.-Ztg. 1891, $, 173 ın, Abb.) 


Die Dampfkessel auf der Frankfurter Ausstellung. Beschrei- 
bung der Willmanm-Kessel (Dortmund) mit Wasserröhren, doppelten 
Oberkesseln und Dampfsammler. Schlammablagerung in den Überkesseln. 
Absondernug der mirgerissenen Wasserbläschen durch eine horizontale 
Se eidewand im Dampfsamınler. Wasserweg: ein Oberkessel, Verbindungs- 
stützen, zweiter Überkessel, Rohrkammer Beschreibung der Stein 
mtllerKessel (Gummersbach, Rheipprorine). Oberkessel mit Stutzen 
für Schlammablagerung und pertorirter horizontaler Aufsteigrühre zum 
Abtropfen des mitgerissenen Wassers. Wasserröbren. Dampfkesel von 
Göhrig & Leuchs (Darmstadt). Wasserröhren, Überkessel mit 
Stutzen tür Schlammablagerung. Dampfdom. Das mitgerissene Wasser 
wird durch ein verticales Aufstiegrohr an einen Schirm geführt. von 
dem &s abtrüpfele. Der Dampf gelangt darch ein Schlitzrohr in den 
Dom, unter einen Trichter mis Rücklaufrohr, Die Bohr-Reinigungs-Veff- 
nungen sind mit Innenrerschliissen versehen. die von Aussen eingeführt 
werden können, indem die Verdichtungsscheibe ans zwei, um eine Char- 
niere zusammenklappbaren Theilen besteht. die zusammengelert, »eitwärts 
eingeführt, hierauf um #00 gedreht und anfgeklappt und schliesslich 
mitrelst Schraube um Bügel an die Verdichtungstläche angepresst 
werden. Dampfkesel H, Patceksch (Landsberg a. d. Wurthei, Der- 
selbe ist ein Cornwall-Kessel, dessen beide Flammrohre aus einer Reihe 
von Schüssen bestenen, deren Börtelungen unten in einer Flacht liegen, 
oben jedoch eime Reile sichelförmiger Ausschnitte dem Gasstrome ent- 
gegenstellen; biedurch entsteht eine wirbeiförmige Bewegung der Gase, 
somit eine Mischung derselben, die eine bessere Verbrennung zur Folge 
bat. Der Kemel soll eine Verdampfungställwkeit von 309 pro m# Heiz- 
Hüche haben. (Offie. Ausstell.-Ztg. 1891 8, 174, 207, 236 m, Abb.) 


Vchber die frühesten Anwendungen des Drehstromes von Michael 
v.Dolivo-Dobrowolsky. Tesla, Bradley, Haselwander und Wen- 
strlim sandten in ein magnetisches Feld zwei bis drei Wechselseröme, die 
zu verschiedenen Zeiten pulsirten; die Kraftlinien des Feldes rolirten 
infolge dessen und vweruranchten die Drekumg eines Ankers, Da jedoch 
die „Pulsarionen* des magnetischen Fehles Strüme im Auker indueiren, 
welche bremsend einwirken (n. z. van so stärker, je geringer der Wider- 
stand des Aukers), so werden von H. Delivo-Dobrowolsky syuchr.- 
nische Wechselstrom-Maschinen, mit vielen gegeneinander in Phase 
rerschobenen Wechselstrümen in Anwendung gebracht, Der Winkel des 
Phasenabstandes mulıiplieort mit der Anzahl der Serimme muss ein Viel- 
fnches von 18 (beziehmngsweise Hide) ergeben, z, B. drei Ströme von 
6 oder 120° Phasenabstand, zwei Ströme von Mr Phasendilferenz 
m. # w. — Die drei Fernleitungen der früheren Systeme wurde beibe- 
halten. — Diesem Systeme entsprechen Transiormatoren wit magnetischer 
Verkertung. Da die magnerischen Kraftlinien der erregenden und der 
erreuten Spulen in jeder Phase gemeinsam sind. so wirken diese Trans- 
formatoren ausgleichend auf die drei Leitungsdrähte. (Offie. Ausstell-Zig- 
8. 335 m. Ablı.) 


Elektrische Grubenbahn von Siemens & Halske. (Office. Aus- 
stell.-Zig., 8. 450 m. Abb.) 


Elektrische Eisenbahnen. 


Westinchonse-Eisenbahnmoter. von äusserst compacter Bauart, 
ist für eine comstante (ileichseron-) Spannung von 500 1” zehant. Anker 
und Feldinagnese »iml mit Erregerspulen hinnereinander geschalter, welch’ 
Letztere beim Anlaufen oder bei Geschwindigkeitsänderangen in Thätig- 
keit versetzt werden Nneldem die Feldmawnete aus ihren Angeln ge- 
hoben worden «ind. ist es ein Leichtes, den Anker herauszunelmen, 
(E. T. Z. 1890, 8, #10 m. Abb.) 


Elektrische Deeauville-Bahn in Paris. Dieselbe führt wom In- 
dustrie-Palaste in den Ohamps-Elyates bis zum Unneordinplatze, Der 
Strom wird von Laurent Usly-Acenmulatoren geliefert, deren Ge- 
sammtgewicht 1536 dr beträgt. Jeder Wagen trägt zwei Hillairet- 
Motoren won 6. PS. (E. T. Z, 1890, 8, 61a.) 


Etehtrische Beleuchtung wel Leitung. 


Locomstiviampe von Pyle. Die 575 Dampfmaschine wird 
dorch ein 18 mm weites [mmpfzuleitungsrohr ist. Die Dynamo ist 
an den Motor direot gekuppelt. Beide erfordern einen Kaum von 
IB dem mn wiegen zusammen 295 kr; 425 Rotationen pro 1’. 
Nachschub der Kohle durch einen Stosszaln. Der Lichtbogen entsteht 
zwischen einem Kohlen- und einem Kupferstnbe, als untere Elektrode 
Letzterer nützt sich Inngsnıner ab ala Koble, daher grössere Constanz 
des Foens. Lichtstärke 2000 N. K. Praktische Tragweite des Lichtes 30m, 
(E. T. Z. 1800, 8. 597 m. Abh.) J 

Ortsbestimmmng von Erdableitungen In Leitungskreisen nach 
Henry Willbrand (Lum. el.) Es wird eine Leitungsschleife gebildet, 
in welcher auch Lampen u, diel. eingeschaltet verbleiben können, Eine 
Batterie wird nit einem Pole in die Leitung eingeschlossen, der andere Pol 
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zur Erde alıgefülhrt, Rechts und links vom Anschlusspunkte der Batterie 
an ılie Schleife werden je ein Stromzeiger #« und & (Torsionsgalvano 
meter oder del.) eingeschaltet. Ist die Schleife ans homorenem Material 
hergestellt, dann sind ihre Wilerstände proportional der Ttrahtlänze. 


Die Entfernung der beiden Erdableitungen ist gleich lg: wo 4 die 


Angabe des von der Fehlerquelle entfernteren, # diejenige des näheren 
Galvanometers L die Gesnmmtlänge der Schleife‘ bedeutet. (E. T. Z. 
1890, 8. 599.) 


Der elektrische Lichtboren und seine Verwendung für Be- 
leuchtungszwecke, von Prof. Elibua Thomaon. (E. T. Z. 1801, 8. 358 
m. Abb.) 


Beleuchtung von Karlstad, 5 Babeock- Wileox-Kemeln 
a 122m? Heizflüche. 4 Dampfmaschinen der Brünner Maschinenfabrik 
a 1252 P. 360 Touren pro Minute. Direete Kopplung mit Wechselstrom 
maschinen Ganz & Comp. Type 64, 2000 V Spannung, S.000 Watt 
Leistung. Entfernung der Centralstation von der Stadt 2 hm; bis dahin 
oberirdische Leitung von wm Durchmesser. In der Stadt 20 km unter- 
intischer Leitung. Transformatoren System Zipernowsky-Deri Bläthy. Die 
Strassenbeleuchtung umfasst 90 Bogenlampen a 12 4 und 180 Glühlichter 
a 16N.K. Ausserdem bedeutende Privatbeleuchtung. (BE, T. Z. 1801, 
8 #1.) 

Elektrische Energieüübertragung von Throll nach Rom, 0 km. 
Uebertragen werden 0 HP Spannung 5000 Y, Betriebskraft vom 
Anic-Fluss, Wasserfall 50% Höhe, Wassermenge 20 Liter pro Se 
eunde, Sechs horizontale Girard-Turbinen a 30 HP. Direct gekuppelt 
mit je einer Wechselstrom-aschine von Ganz & Co. a 300 Kilowatt 
WO 50 Aumerdem drei Turbinen 4 50 MP, welche Erreger 
iwaschinen speisen. Oberirdische Leitung iSodetä Metallurgica Leghorn} 
zwei Stromkreis a 100 Widerstand. Velisolatoren - System Johnsos 
& Philips, verbessert in der Fabrik Givrui. Wasserwerke Eigenthum der 
Soe. per le Industrie Idrauliche. Beleuchtungs-Unternehmen Soe. Anglo- 
Romana per la Illuminazione di Roma. Transformatoren an der Porta 
Pia verwandeln 4000 1” auf 2000 7° durch Siemens’sche eomerntrische 
Kabel-Verbindong zu den Transformatoren in den einzelnen Hänsern. 
E. T. Z. 1801, 5 30%.) 


Beleuchtung in St. Moritz (Engadin). Der Inlierbach, lm vom 
Orte, liefert eine Wasserkraft von 100 1 P, welche durch eine TOO m 
lange, tem liehte selmiedeiserne Rohrleitung und durch ein Gefälle von 
186 u» Höhe drei Turbinen a 160 UP’ zugeführt wird. Letztere sind mit 
Ganxschen Wechselstrom-Maschinen ılireete gekuppeit und liefern zu- 
anmen 240.000 Ware bei 3000 9, welche in fünf Trausformaror-Stationen 
auf je 100 1” zerlegt werden, Ex brennen vorläufig 20 Bogen — 4400 Glüh- 
lampen (16 NK) — Üselisolatoren. (E. T. Z. 1891, 3. 389.) 


Borenlampen €. & E. Fein (Stuttgart). Ausstellungs-Bericht 
Frankfurt. (E. T. Z. 1891, 5, 420 m. Abb.) 





Telegraphie und Telephonie. 


Arcamulatoren des Haupt-Telegraphenamtes in Berlin, (E.T.Z. 
150, 3. 620 m. Abb.) 


Telephen-Sprechstellen mit automatischer Eincassirung der 
Sprech hr, System Mix & Genest (Berlin). Die in den Ayıparar 
eingeworfene Münze pnassirt einen engen gewundenen Prüfaugsgang und 
fälle, unchdem die sämmtlichen an Grösse, Dicke, Gewicht und Form 
gestellten Bedingungen entsprochen, ın ein erstes Rohr, woselbat — 
durch ihre Schwere einen Uontact-Hebe) umlegt und bieinrch die Ver 
bindung zum Telepbou-Amte herstellt. Hierauf erfolgt die Nennung “r 
gewünschten Nummer, Ist selbe nicht frei, »» kann der Client durch 
Audräcken eines Knopfes einen Rückzugs-Schlauch am dns erste Bahr 
anlegen, wobei die eingeworfene Münze wieder herausfällt, wenn das 
Teleplon-Amt einen Anker am Apparare ausspielen lässt, welcher em 
Oseillation des ersten Arretirunggerädehens hervorruft. Mei dieser (+ 
eillation zieht das genannte Rädchen einen Arretimngszahn ans der 
ersten Rähre hervor und die Münze fallt in den Rückzugsachlanch. Is 
jedoch der Apparat mit der gewünschten Nummer verbunden, dann erfolgt 
durch den Meldestrom das Ausspielen des Ankers nn das Anwschmwingen 
sämtlicher drei. in einander «ingreifenden Arretirangsrädehen. Dar 
das Ausschwingen des ersten Rärlchens fällt die Münze ans dem ersten 
Rohre in ein zweites, woseibst das ansschwimgende zweite Rädchen einen 
Arrerirungszalı vorsetzt nnd die Minze anfhäilt. Nach fünf Minnten 
meldet das Telephon-Amt ab; der Abmeldestrom verursacht ein aber 
maliges Ausschwingen des Ankers, welches ein abermaligen Dreben 
der drei Rädchen zur Folge hat; das zweite Rälchen zieht den Are 
tirungeszahn zurfck, die Münze fällt anf einen zweiten, mit dem ersten 
verbundenen Uuntarthebel, die Leitung wird wieder unterbrochen, der 
Apparat ansgeschaltet. Beim nächsten Meldestrom zieht das dritte Arre- 
tirungsrädchen seinen Zahn zurück, die Münze füllt in eine Sammelbichse. 
(E T. Z. 1801, 8. 879 m, Abb) 


Mix & Genest, Actiengesellschaft (Berlin). Telephone, Automat- 
Sprechstellen, transportable Provisorien für Zimmerglocken, telephonische 
Fenermelder und Wasserstands-Aların-Apparate. Ausstellungs-Bericht 
Frankfure (E. T. Z. 1801, 3. 423.) 
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